
•Южная Группа войск. Лич- 
ный состав гвардейского 
авиационного Красногвар- 
дейского, ордена Ленина, 
дважды Краснознаменного, 
ордена Кутузова полка име- 
ни 50-летия СССР — инициа- 
тор социалистического со- 
ревнования среди авиато- 
ров за достойную встречу 
60-летия Великого Октября — 
бережно хранит и приумно- 
жает славные боевые тра- 
диции своей части. Экспона- 
ты комнаты боевой славы 
повествуют о бессмертных 
подвигах героев-однополчан, 
о нынешних достижениях 
воинов в боевой и политиче- 
ской подготовке. Команди- 
ры, политработники, пар- 
тийные и комсомольские ак- 
тивисты широко используют 
хранящиеся здесь докумен- 
ты в интересах воинского 
воспитания нового поколе- 
ния крылатых защитников 
Родины. 

На снимке: командир от- 
личной эскадрильи гвардии 
подполковник Г. Собко рас- 
сказывает подчиненным о 
боевых традициях полка. 


Фото Д. ГЕТМАНЕНКО. 



опасности». Шквал клеветы и антисовет- 
ской истерии преследует определенную 
цель: психологически повлиять на об- 
щественное мнение, заставить прави- 
тельства отказаться от нормализации 
отношений с Советским Союзом и дру- 
гими странами социализма. Под прикры- 
тием антисоветской клеветнической кам- 
пании агрессивные империалистические 
круги форсируют гонку вооружений, с 
каждым годом добиваются увеличения 
военных бюджетов, продолжают вмеши- 
ваться во внутренние дела многих 
стран. В ряде районов земного шара, в 
частности на Ближнем Востоке, сохра- 
няется взрывоопасная обстановка. 

Положение в мире, несмотря на по- 
зитивные сдвиги, остается сложным и 
противоречивым. В этих условиях Ком- 
мунистическая партия, Советское прави- 
тельство делают все необходимое, что- 
бы на должном уровне поддерживать 
обороноспособность страны, развивать 
и укреплять Вооруженные Силы, чтобы 
организация и техническое оснащение 
войск, уровень их подготовки, обучения 
и политического воспитания соответ- 
ствовали современным требованиям. 

Советские Военно-Воздушные Силы за 
послевоенные годы в своем развитии 
ушли далеко вперед. Ныне это каче- 
ственно новый вид Вооруженных Сил, 
могущество которого многократно пре- 
восходит боевые возможности авиации 
периода Великой Отечественной войны. 

Современный этап развития совет- 
ских ВВС характеризуется непрерывны- 
ми качественными изменениями, свя- 
занными с освоением сложнейшей авиа- 
ционной техники и вооружения, реак- 
тивных самолетов третьего поколения. 
Созданы новые многоцелевые самолеты 
с изменяемой геометрией крыла, лета- 


тельные аппараты вертикального взлета 
и посадки, грозные боевые вертолеты. 
Они обладают высокими летно-так- 
тическими качествами, имеют совре- 
менное радиоэлектронное прицельно- 
навигационное оборудование, автомати- 
зированные системы управления, осна- 
щены ракетным, бомбовым и пушечным 
вооружением. 

Важно в совершенстве освоить пер- 
воклассную технику, научиться эффек- 
тивно применять ее в высокоманеврен- 
ном и скоротечном бою. Глубокое изу- 
чение техники, аэродинамики, тактики, 
постоянный творческий поиск новых 
эффективных приемов и способов при- 
менения самолетов и вооружения в бою 
должны постоянно находиться в центре 
внимания командиров, политработников, 
штабов, партийных и комсомольских 
организаций частей и подразделений 
ВВС. 

Основа боевой мощи советских ВВС 
не только первоклассная техника, а 
прежде всего люди, в совершенстве 
владеющие ею, беспредельно предан- 
ные своей Родине, Коммунистической 
партии, советскому народу. 

Сейчас основу авиационных частей и 
подразделений составляют авиаторы, 
окончившие высшие летные и инженер- 
ные училища. Обладая высокими мо- 
рально-политическими качествами, проч- 
ными теоретическими знаниями и лет- 
ными навыками, они быстро входят в 
строй, уверенно осваивают пилотирова- 
ние и боевое применение современных 
самолетов и вертолетов, грамотно их 
эксплуатируют на земле и в воздухе. 
Это подтверждается высоким летно- 
тактическим мастерством личного со- 
става, которое он демонстрирует в по- 
вседневных полетах и на учениях. По- 


давляющее большинство летчиков, 
штурманов, инженеров и техников — 
подлинные мастера своего дела. Они 
умело обучают и воспитывают подчи- 
ненных. 

Личный состав авиационных частей и 
военно-учебных заведений ВВС, идя 
навстречу славному юбилею Великого 
Октября, широко развернул социали- 
стическое соревнование, настойчиво 
претворяет в жизнь решения XXV съезда 
КПСС, совершенствует боевую и поли- 
тическую подготовку, овладевает совре- 
менным оружием и новой техникой, 
бдительно и надежно охраняет мирный 
труд советского народа. 

К исходу первого периода обучения 
среди воинов-авиаторов значительно 
увеличилось число отличников боевой и 
политической подготовки, классных спе- 
циалистов, летчиков-снайперов и штур- 
манов-снайперов, мастеров воздушного 
боя и боевого применения. В авангар- 
де соревнующихся — части, где коман- 
дирами офицеры Г. Щитов, В. Полуэк- 
тов, Н. Григорук. 

Советские авиаторы преисполнены 
высокого стремления успешно решить 
возложенные на них почетные и ответ- 
ственные задачи. Тесно сплоченные во- 
круг Коммунистической партии, Совет- 
ского правительства, беззаветно предан* 
ные своему народу, они настойчиво сле- 
дуют ленинским заветам о повышении 
революционной бдительности, учатся 
военному делу настоящим образом. В 
ответ на заботу партии, Советского 
правительства и народа о Вооруженных 
Силах воины-авиаторы готовы достойно 
выполнить свой патриотический и интер- 
национальный долг по защите интере- 
сов дела мира, социализма и комму- 
низма. 


I 
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О ЛЕТНОЙ 
ПРОФЕССИИ 


Генерал-полковник авиации 
М. ОДИНЦОВ, 

дважды Герой Советского Союза, 
заслуженный военный летчик СССР 
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и а теоретическом семинаре ■ одной 
** иэ авиационных частей, на котором 
мне довелось присутствовать, речь за- 
шла о романтике военной службы, фрон- 
товом товариществе, об условиях, по- 
рождающих подвиг. Тема волновала 
всех, многим захотелось поделиться сво- 
ими мыслями. Особенно запомнилось 
выступление одного лейтенанта. Он так 
вдохновенно рассказывал о боевых под- 
вигах молодых авиаторов в годы Вели- 
кой Отечественной войны, будто вместе 
с ними участвовал в жарких воздуш- 
ных схватках, прорывался к цели сквозь 
огненный шквал зенитных снарядов, на- 
носил разящие удары по врагу. На яр- 
ких примерах, почерпнутых из литера- 
туры, кинофильмов и рассказов ветера- 
нов, он раскрывал стойкость, мастерство, 
точный расчет, исключительную само- 
отверженность — черты, свойственные 
советским летчикам старшего поколе- 
ния, которых по праву называют роман- 
тиками неба. 

Закончив свое очень интересное вы- 
ступление, летчик несколько секунд по- 
медлил, а потом совершенно неожидан- 
но, словно самому себе, тихо сказал: 

— Теперь стало меньше романтики. 

Лейтенант сел, и, как мне показалось, 
глаза его стали грустными. 

Последнее его замечание сразу же 
вызвало горячие споры. Руководитель 
занятий не торопился с выводами, дал 
возможность высказаться всем желаю- 
щим. А их было много, и каждый офи- 
цер отстаивал свою точку зрения. Это, 
конечно хорошо. Но настораживало то, 
что некоторые, оказывается, видели в 
своей службе мало романтического, а 
только повседневный и действительно 
далеко не легкий труд. Романтика, де- 
скать, это для зеленой молодежи, а у 
нас работа, и только работа. Пусть лю- 
бимая, но лишенная романтики в приня- 
том понимании этого слова. 

Скажу откровенно, меня такое при- 
земление летной профессии прямо-та- 
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ки огорчило. Ведь всегда считалось, и 
справедливо, что в любом деле есть 
свои романтические стороны, которые 
привлекают людей пытливых, ищущих, а 
особенно молодых, выбирающих буду- 
щую специальность. И совершенно оче- 
видно, в первую очередь романтика по- 
лета делает авиацию особенно притя- 
гательной для юношества. Человек, 
окрыленный страстной, благородной 
мечтой — стать мастером летного дела, 
подчиняет все свои нравственные и фи- 
зические силы, опыт и знания достиже- 
нию заветной цели. 

Именно такая молодежь, влюбленная 
в летную профессию, пришла по путев- 
кам комсомола в авиацию в тридцатые 
годы. Она с энтузиазмом закаляла себя 
в трудных полетах, в напряженной уче- 
бе. И это помогло ей в жестоких воз- 
душных боях с опытным и коварным 
противником, Советские рыцари неба 
показали высокие бойцовские качества, 
умение выполнить приказ любой ценой, 
вплоть до самопожертвования, во имя 
разгрома ненавистного врага. В беском- 
промиссных схватках ставкой была сама 
жизнь, возможностей совершить под- 
виг — сколько угодно. Но не было ме- 
ста трусости и малодушию Юношеская 
мечта о подвиге приобрела свою мате- 
риальную основу — молодые летчики 
быстро взрослели, набирались опыта. А 
движущей силой была жгучая ненависть 
к врагам и безграничная любовь к Ро- 
дине. 

Вспоминается, как перед Курской бит- 
вой к на»' в полк прибыло молодое по- 
полнение. На вооружении у нас находи- 
лись штурмовики Ил-2, которые еще не 
имели кабин для воздушных стрелков. 
Самым опасным противником тогда счи- 
тался истребитель. Такое мнение воз- 
никло потому, что чаще всего фашисты 
атаковал 1 ' неожиданно, а штурмовики не 
всегда активно пользовались противо- 
истребительным маневром. И надо ска- 
зать, когда молодые летчики увидели 


наши побывавшие уже в боях «илы», их 
задор несколько снизился. 

С молодежью были проведены заня- 
тия по воздушному бою, беседы опыт- 
ных фронтовиков. Но чувствовалось, что 
теорию надо было подкрепить практи- 
кой, разрушить неправильное представ- 
ление о возможностях штурмовика, Мо- 
лодые летчики получили тренировку в 
полетах на средней и малой высоте, в 
стрельбе по наземным мишеням из раз- 
личных положений. Но и этого было не- 
достаточно. Командование решило про- 
вести показательный воздушный бой ме- 
жду штурмовиком и истребителем. 

На аэродроме установили динамики, и 
участники поединка на различных часто- 
тах докладывали о своих действиях. На 
Ил-2 поднялся лейтенант Б. Шубин. Сна- 
чала он продемонстрировал противозе- 
нитный и противоистребительный ма- 
невры, а на заключительном этапе по- 
лета «ил» и «як» сошлись в свободном 
воздушном единоборстве. 

Невозможно было спокойно смотреть 
на то, что происходило в небе. Самоле- 
ты выделывали самые невероятные фи- 
гуры Штурмовик ни в чем не уступал 
истребителю. Рев моторов, сдавленные 
перегрузками голоса летчиков, доклады- 
вавших о своих на ерениях и действи- 
ях, подсказки и восхищенные возгласы 
наблюдавших с земли дополняли эмоци- 
ональную картину «боя». 

Наконец воздушные бойцы получили 
команду на посадку. Анализ пленок фо- 
токинопулеметов показал, что за все 
время боя каждый из соперников попал 
в прицел только раз. И если учесть 
мощность бортового вооружения штур- 
мовика. то... Словом, лица молодых 
авиаторов просветлели в полку больше 
никто не говорил о том, что с «мессер- 
шмиттами» нельзя драться на равных. 
Появился новый девиз: «Увидеть, дать 
бой, победитьі» Вот и думается, что ро- 
мантика порождает увлеченность, энту- 
зиазм, героизм, самоотверженность в 
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незримые; нити 


О зимнем периоде обучения эскад- 
" рилья, которой командует военный 
летчик первого класса майор Г. Черноу- 
сое, добилась заметного повышения ка- 
чества боевой и политической подготов- 
ки, действенности и эффективности 
проводимых партийных мероприятий. 
Здесь не было предпосылок к летным 
происшествиям по вине личного состава, 
сократились сроки подготовки техники и 
людей к вылету, многие летчики и тех- 
ники повысили классность. 

Включившись в социалистическое со- 
ревнование за достойную встречу 60 -ле- 
тия Великого Октября и поддержав по- 
чин авиаторов-гвардейцев, коллектив 
эскадрильи в новом учебном году ус- 
пешно выполняет взятые обязательства. 
И если спросить любого нашего авиато- 
ра, что способствовало достижению вы- 
соких результатов, он непременно отве- 
тит: организованность и крепкая воин- 
ская дисциплина. 

А ведь еще сравнительно недавно в 
эскадрилье были случаи отступлений от 
требований воинских уставов, а прини- 
маемые к нарушителям меры носили по- 
рой общий характер и не оказывали до- 
статочного воздействия. 

Показателен в этом смысле случай с 
лейтенантом технической службы 
Г. Кирьяновым. Прибыв в эскадрилью, он 
довольно быстро освоил свои обязанно- 
сти, добросовестно относился к делу. 
Поэтому ни командиры, ни партийные и 
комсомольские активисты не предпола- 
гали, что он сможет стать нарушителем 
воинской дисциплины. По существу, ник- 
то не интересовался ни его внутренним 
миром, запросами, интересами, ни тем, 
как он проводит свободное время. Об- 
ратили на Кирьянова внимание лишь пос- 
ле того, как за дисциплинарный просту- 
пок он получил взыскание от замести- 
теля командира эскадрильи по ИАС 
майора Б. Крюка. 

Известно, что борьба за крепкую во- 
инскую дисциплину — дело чрезвычай- 
но важное, требующее вдумчивого, твор- 
ческого отношения командиров, полит- 
работников, партийных и комсомольских 
активистов. Без постоянной индивидуаль- 
ной работы с людьми, всестороннего и 
глубокого изучения их положительных 
и отрицательных качеств и неотложного 
принятия необходимых мер трудно рас- 
считывать на успех. Практика показы- 
вает, что достижение целей в воспита- 
тельной работе во многом зависит от 
того, сумеют ли офицеры-руководители 
при выборе средств воздействия на че- 
ловека правильно учесть присущие ему 
особенности. И пример с Кирьяновым 
еще раз подтверждает, что, укрепляя 
воинскую дисциплину, воспитатели обя- 
заны доходить до каждого человека, во- 


Старший лейтенант В. БИМБАС, 
военный летчик второго класса, 
секретарь партийного бюро аскадрильи 


время его поправлять, используя все 
формы и методы воздействия, чтобы 
крепли те незримые нити, которые свя- 
зывают воспитателя с людьми. 

В случае с лейтенантом Кирьяновым 
одна нить была оборвана, а восстано- 
вить ее оказалось достаточно трудно. 
Офицера наказывали командир эскад- 
рильи, инженер, привлекала его к ответ- 
ственности и комсомольская организа- 
ция. Но заметного перелома в отноше- 
нии офицера к службе все не наступа- 
ло — Кирьянов лишь все больше ухо- 
дил в себя, стал сторониться товари- 
щей, болезненно реагировал на заме- 
чания. 

В конце концов Кирьянова перевели в 
другое подразделение, где коллектив 
сумел найти к нему подход и помог 
изжить недостатки. 

А почему же мы, коммунисты, не 
смогли этого сделать в своей эскад- 
рилье, в своей партийной организации? 
Об этом и зашел серьезный разговор 
на очередном партийном собрании. 
Коммунисты вскрывали недостатки в 
воспитательной работе, предлагали 
конкретные пути их устранения. Резко 
критиковали отдельных членов партии 
за отсутствие должной требовательности 
к себе и подчиненным. Выступавшие от- 
мечали, что индивидуальная работа по- 
рою сводится к разбору уже совершен- 
ных проступков и наказанию виновных, 
а не к скрупулезному, каждодневному 
изучению личных качеств людей. Спра- 
ведливой критике подверглись, напри- 
мер, командиры экипажей офицеры 
В. Филиппов и Ю. Левандовский, кото- 
рые редко бывали в казарме, мало за- 
нимались организацией досуга личного 
состава. 

Не буду перечислять всех мероприя- 
тий, намеченных партийным собранием 
по устранению имевшихся недостатков. 
Скажу только одно: все они не остались 
на бумаге. Сейчас в подразделении ин- 
дивидуальная работа с авиаторами ве- 
дется серьезно, по-деловому, а глав- 
ное — с огоньком. 

Взять хотя бы такой случай. В эки- 
паж, которым командует военный лет- 
чик второго класса кандидат в члены 
КПСС старший лейтенант В. Голубев, 
прибыл молодой офицер комсомолец 
лейтенант технической службы Г. Уфим- 
цев. Командир с первого дня начал вни- 
мательно присматриваться к офицеру, 
изучать его моральные и деловые каче- 
ства. Интересовался Голубев не только 
отношением подчиненного к службе и 
работе, но и взаимоотношениями с то- 
варищами, поведением в быту, семье, 
часто беседовал с Уфимцевым по раз- 
личным вопросам. И в результате выяс- 
нилось, что с виду тихий, скромный, ни- 


чем особенно не выделяющийся среди 
своих сверстников молодой офицер на 
деле оказался не требовательным к 
себе, склонным к нарушениям дисци- 
плины. Кроме того, отношения с товари- 
щами и в семье он строил неправильно, 
пренебрегал советами старших, пытал- 
ся скрыть истинное положение дел: 

Голубев поделился своими наблюде- 
ниями с командиром эскадрильи и сек- 
ретарем партийного бюро. Посоветовав- 
шись, решили вынести этот вопрос на 
общее офицерское собрание, чтобы со- 
служивцы Уфимцева высказали свое 
мнение о нем. 

Результаты превзошли ожидания. Со- 
брание проходило на аэродроме в кон- 
це рабочего дня. Говорили об Уфимце- 
ве не только командиры и старшие това- 
рищи, но и его сверстники, молодые 
офицеры, работающие или живущие ря- 
дом с ним. Оказалось, мало еще знал о 
своем подчиненном командир экипажа 
Голубев, мало знали своего комсомоль- 
ца и мы, партийные и комсомольские 
активисты. 

Уфимцев сидел, низко опустив голову. 
Видно было, что ему не безразлично 
мнение сослуживцев. Действительно, со- 
брание не прошло для него бесследно. 
Молодой офицер сделал для себя соот- 
ветствующие выводы. Сейчас лейтенант 
Уфимцев добился больших успехов в со- 
циалистическом соревновании, стал спе- 
циалистом второго класса, имеет благо- 
дарности не только от командира эки- 
пажа, но и от командования эскадрильи 
и части. 

Много пришлось потрудиться комму- 
нистам эскадрильи, чтобы повысить чув- 
ство личной ответственности всех авиа- 
торов за порученное дело. Да и сами 
коммунисты убедились, насколько высо- 
ка эффективность воспитательной рабо- 
ты, когда она ведется конкретно, целе- 
устремленно. В результате усилилась 
роль партийной организации в решении 
всех вопросов жизни подразделения, 
вырос ее авторитет. 

Большое внимание партийная органи- 
зация уделяет оказанию помощи коман- 
диру в совершенствовании боевого ма- 
стерства летного и технического состава. 
Многие авиаторы освоили смежные спе- 
циальности и стали отличниками боевой 
и политической подготовки. Прошедшие 
недавно учения подтвердили высокое 
мастерство всего личного состава. Сло- 
вом, совместные усилия командиров, 
партийных и комсомольских активистов, 
хорошо налаженный контакт и информа- 
ция о результатах той или иной работы, 
несомненно, дали положительный эф- 
фект и вывели наш воинский коллектив 
в число передовых. 
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Как и весь советский народ, 
воины Вооруженных Сил гото- 
вятся достойно встретить 
60-летие Великого Октября. 
Авиаторы эскадрильи, которой 
командует первоклассный 

военный летчик подполковник 
И. Гришалевич, в честь слав- 
ного юбилея взяли на себя 
конкретные социалистические 
обязательства, направленные 
на дальнейшее повышение 
воздушной и огневой выучки, 
укрепление воинской дисци- 
плины и уставного порядка. 

Обязательства воинов поме- 
щены на красочно оформлен- 
ных стендах в ленинской ком- 
нате. Итоги соревнования еже- 
дневно подводятся в группах, 


звеньях, экипажах и ежене- 
дельно — в эскадрилье. 
Командиры отмечают лучших, 
но не забывают и об обнару- 
женных недостатках, указы- 
вают пути их устранения. 

Большую помощь в органи- 
зации соревнования, в опера- 
тивном освещении его хода 
командир получает от своего 
заместителя по политической 
части капитана В. Прозукина, 
секретарей партийной и ком- 
сомольской организаций капи- 
тана А. Давыдова и лейтенанта 
Е. Мельникова. На заседаниях 
бюро активисты заслушивают 
отчеты воинов о том, как они 
выполняют личные обязатель- 
ства. 






В дни полетов летчики бо- 
рются за высокое качество 
решения поставленных задач, 
а техники, специалисты — за 
образцовое обслуживание са- 
молетов и оборудования, свое- 
временную их подготовку к 
полетам. 

Результаты соревнования в 
течение всей летной смены 
быстро и наглядно оформ- 
ляются в боевых листках, фото- 
бюллетенях, молниях. В них 
отмечаются особо отличившие- 
ся летчики и техники, ратный 
труд которых служит приме- 
ром для всех авиаторов. Доб- 
рое соперничество воинов- 
авиаторов, их нацеленность на 
завоевание новых высот бое- 


вого мастерства приносят 
отрадные результаты: повыси- 
лось качество выполнения по- 
летных заданий, улучшилась 
подготовка авиационной тех- 
ники к полетам. Эффективнее 
используется сейчас каждая 
минута учебного времени как 
в дни предварительной подго- 
товки, так и на полетах. На- 
стойчиво внедряются новые, 
передовые формы обслужива- 
ния самолетов. Подразделе- 
ние успешно выполняет планы 
боевой и политической подго- 
товки и уверенно занимает пе- 
редовые позиции в части. 


Фоторепортаж И. КУРАШОВА. 


• Военный летчик третьего класса старший лейтенант И. Зай- 
цев и техник самолета лейтенант технической 

службы О. Федотчев проверяют перед очередным вылетом 
бортовое оборудование боевой машины. 

• Много старания вложили в разработку и оформление каби- 
нета политического самообразования политработник лейте- 
нант В. Яковлев (в центре), старший авиационный механик 
прапорщик Н. Деблик и авиационный механик второго клас- 
са рядовой В. Нарустанг. 

• Капитан-инженер Д. Берозашвили принимает у техника са- 
молета офицера Б. Галкина самолет, прибывший в ТЭЧ на 
регламентные работы. 

• — У вас все в полном порядке, — говорит, закончив осмотр, 
старший лейтенант медицинской службы Ю. Саралидзе во- 
енному летчину второго класса капитану В. Ларину. — Ле- 
тайте на здоровье! 

• Итоги социалистического соревнования подводит командир 
авиационной эскадрильи военный летчик первого нласса 
И. Гришалевич. 

: Летный состав на разборе полетов. 

Секретарь бюро комсомольской организации авиазскадрильи 
лейтенант технической службы Ё. Мельников и член бюро 
рядовой А. Тикунов готовят стартовку о ходе социалистй- 
ческого соревнования в честь 60-летия Великого Октября. 






С утра моросил мелкий назойливый 
дождь. Холодный ветер гнал низкие 
косматые облака. Казалось, они касались 
килей стоявших в ряд самолетов, уже 
подготовленных к старту. Погода не ра- 
довала летчиков. Намеченные по плану 
полеты могли и сорваться. 

— Вроде не похоже, чтобы дело шло 
к улучшению, — с сомнением прогово- 
рил руководитель полетов. 

— Улучшится обязательно, — вступил 
в разговор синоптик. — Через час бу- 
дет как по заказу. 

Как и предполагал метеоролог, при- 
мерно через час дождь прекратился. 
Мало-мальски отчетливо обозначился 
нижний край облачности, улучшилась и 
видимость. 

— Вот видите, товарищ командир, по- 
года такая, какую вы хотели — минимум 
по всем параметрам. 

— Угадали, ничего не скажешь. Ну 
что же, начнем, пожалуй. 

Экипаж, взлетевший на разведку по- 
годы, подтвердил, что метеоусловия по 
всему району сложные, но летать мож- 
но, как говорят, при железном миниму- 
ме. Еще раз проанализировав синопти- 
ческую карту и данные разведчиков, 
командир принял решение летать. 

— Садитесь, Валерий, настраивайтесь 
и «объезжайте» своего автоматического 
пилота. Взлет по готовности. — И, как бы 
сожалея о том, что не он выполняет 
сегодня такое задание, добавил шутя: -*• 
Везет людям: сиди и только посматри- 
вай, ничего делать не надо. 

Среднего роста русоволосый летчик, 
к которому обращался командир, трях- 
нув головой, отбросил волосы назад и 
надел защитный шлем. 

— Не я его, а он меня «объезжает». 
Так что неизвестно, кому лучше, — ус- 
мехнулся он. 

В самом деле, задание у полковника 
Мигунова было на первый взгляд не- 
сложное: проверить работу автоматики 
системы управления машиной. Каждый 
такой полет по-своему неповторим. Раз- 
личные сюрпризы преподносит техника, 
прежде чем стать послушной воле и ру- 
кам летчика. А до этого ее обкатывают 
в воздухе на различных режимах лет- 
чики-испытатели, доводят, совершенству- 
ют на земле специалисты. Сделать ав- 
томат помощником летчика, макси- 
мально разгрузить его внимание — за- 
дача не из легких, она требует много 
времени, неустанного творческого по- 
иска. 

Мигунов сел в кабину, не спеша наки- 
нул лямки и застегнул замок парашюта, 
осмотрел оборудование, сверил с план- 
шеткой. Еще раз мысленно пробежал 
задание от начала до конца. И хотя он 
знал его наизусть, контролировать себя 
перед полетом стало привычкой, жиз- 
ненной необходимостью. 

«Все в порядке!» — удовлетворенно 
отметил про себя и подал команду на 
запуск двигателя. 

Вырулив на полосу, проверил показа- 
ния приборов и доложил на СКП. 

— Взлет разрешаю, — последовал 
ответ руководителя полетов. 

Включив автопилот, Мигунов отпустил 
тормоза. 

Самолет плавно тронулся с места и 
начал разбег. Все быстрее и быстрее 
мчался навстречу горизонт. Отчетливо 
различимые вначале квадратные плиты 
бетонной полосы слились в сплошную се- 
рую ленту. Самолет оторвался от поло- 

18 



сы и перешел в набор высоты. Теперь 
летчик был в роли подстраховывающего. 
Держась за ручку управления, он был 
готов в любое мгновение отключить ав- 
томат и взять управление на себя. Но 
вмешаться не пришлось. 

Убрано шасси. Еще немного — и са- 
молет обволокла светло-серая облач- 
ность. Фонарь кабины покрылся влаж- 
ной эмульсией. Обычно в таких усло- 
виях летчик все внимание уделяет пило- 
тажным приборам, чутко реагирует от- 
клонением рулей на любое, самое ма- 
лое движение стрелок. Мигунову же на- 
до только смотреть, запоминать, фикси- 
ровать... 

Машина пробила облака. В кабину 
ворвались потоки солнечного света. Об- 
лачный ковер, раскинувшийся до самого 
горизонта, остался внизу. 

Самолет выполнил заданные разворо- 
ты. Мигунов внимательно следил за при- 
борами, записывал отдельные их пока- 
зания в наколенный планшет. Затем, 
разогнав машину до расчетной скорости, 
перевел ее в крутой набор высоты и на 
заданном угле включил автомат. Лет- 
чика потянуло из сиденья. Но плотно 
затянутые привязные ремни держали 
его в кресле. Перед глазами всплыли 
шланг кислородной маски и шнур от 
шлемофона. 

«Резковато. Явно. На выводе из угла 
набора отрицательная перегрузка ми- 
нус два», — записал летчик. А про себя 
отметил, что в прошлых полетах была 
и больше. 

После выхода в горизонтальный полет 
он ввел самолет в пикирование. Быстро 
нарастала скорость. Пора выводить. Ми- 
гунов включил «Приведение к горизон- 
ту». Теперь картина была иная. Пилота 
резко вдавила в сиденье пятикратная 
перегрузка. Все бы ничего, если бы пи- 
лотировал сам. Ведь управляя плавно 


или резко, летчик готов к таким изме- 
нениям режима полета. Но резкие эво- 
люции при автоматическом управлении 
воспринимаются труднее, и тем более 
если они возникают неожиданно. Одна- 
ко испытатель готов к ним. Конечно, 
на земле специалисты все проверят, ис- 
следуют записи самописцев, поправят, 
сделают так, чтобы вывод из маневра 
был плавным. А пока же надо смотреть 
и записывать. 

Программа подходила к завершению. 
Самолет плавно довернулся на посадоч- 
ный курс. Летчик выпустил шасси и до- 
ложил руководителю полетов. 

Навстречу неслась сверкающая белиз- 
ной облачная масса. Мгновение — и са- 
молет растворился в ней. Сразу стало 
темно и как будто холоднее. Машина 
снижалась точно по курсу и глиссаде. 
Тысяча метров, пятьсот, триста... Облач- 
ность постепенно редела. 

Прозвенел звонок дальнего радиомар- 
кера. Появились наземные ориентиры. 
Ближний радиомаркер. С небольшой вы- 
соты летчик отчетливо видел взлетно-по- 
садочную полосу. 

— Все, брат, твоя миссия окончена, — 
Мигунов отключил автопилот. Теперь по- 
садка визуально, вручную. Самолет плав- 
но приземлился и после пробега зару- 
лил на стоянку. 

— Ну как, Валерий, есть новости? — 
летчика обступили специалисты. 

Его впечатления о полете, еще све- 
жие, очень важны для тех, кто совер- 
шенствует систему управления. 

— В целом хорошо. Но есть кое-ка- 
кие замечания. 

И начался тот длинный, обстоятельный 
разговор, который понятен только спе- 
циалистам. 

«В целом хорошо». А сколько за эти- 
ми словами тревог и волнений, поисков, 
а порой и разочарований. Не так про- 




сто воплотить замысел конструкторов в 
жизнь. Иногда проходит немало време- 
ни, пока тот или иной прибор или си- 
стема станут приемлемыми для внедре- 
ния на серийных машинах. Случается, 
отзываясь о каком-либо устройстве или 
агрегате самолета, летчики говорят: 
«Удивительно простая и удобная штука». 
И не задумываются над тем, что за зтой 
простотой огромный творческий труд 
инженеров, исследователей, летчиков- 
испытателей. 

Но исследования даже ставшей давно 
привычной машины не кончаются. Ка- 
жется, испытана она переиспытана и ни- 
чего нового открыть в ней невозможно. 
Но тем не менее летчики-испытатели 
пробуют ее на всех режимах, выиски- 
вают новые, неведомые ранее возмож- 
ности, чтобы еще полнее использовать 
их в боевых условиях. 

Вот, скажем, МиГ-21. Этот самолет 
зарекомендовал себя с самой лучшей 
стороны. У летчиков давно существует 
мнение, что «миг» в штопор не входит. 
Но, если неграмотно пилотировать, его 
все-таки можно вогнать в штопор. Имен- 
но вогнать. Допустим, в воздушном бою, 
увлекшись атакой и не желая упустить 
противника из прицела в перевернутом 
полете, летчик перетянул ручку и одно- 
временно попытался педалью удержать 
центральную марку на цели. Таким обра-і 
зом он создал необходимые условия для 
сваливания. Чтобы дать исчерпываю- 
щие рекомендации по выводу самолета, 
испытатели летают на штопор, свалива- 
ют машину из различных положений, 
изучают поведение самолета. Надо ска- 
зать, что обычный крутой штопор на 
«миге» изучен достаточно глубоко, дей- 
ствия по выводу из него простые. Го- 
раздо больший интерес представляет 
плоский перевернутый штопор, получить 
который можно далеко не всегда. 

Однажды перед испытанием новой ма- 


шины Валерий Мигунов полетел на спар- 
ке с инструктором заслуженным летчи- 
ком-испытателем СССР Михаилом Илла- 
рионовичем Бобровицким. Как говорят 
испытатели, на разминку. Задание 
предусматривало отработку ввода и вы- 
вода из нормального и перевернутого 
штопора. Набрав в зоне высоту один- 
надцать тысяч метров, он перевел само- 
лет в набор с углом около сорока гра- 
дусов и убрал РУД до заданных оборо- 
тов. Стрелка скорости охотно поползла 
влево. Когда она достигла 350 кило- 
метров в час, летчик перевернул само- 
лет на спину, затем, не давая ему опу- 
стить нос, резко отдал ручку управле- 
ния от себя и почти одновременно ногу 
вперед до упора. Главное — раскрутить 
машину. 

Самолет бросило на крыло. Двухкрат- 
ная боковая перегрузка прижала лет- 
чиков к борту кабины, и они повисли 
вниз головами на привязных ремнях. С 
небольшим углом наклона машина за- 
вертелась вокруг невидимой оси в про- 
странстве, почти очерчивая носом гори- 
зонт. Это был настоящий плоский што- 
пор. 

Виток, второй, третий... Можно и вы- 
водить. Мигунов дал рули на вывод. Но 
не тут-то было. Самолет, словно одер- 
жимый, продолжал вращаться. Еще по- 
пытка — никакого результата. Вращение 
уверенное, стабильное. Взгляд на ско- 
рость — стрелка колебалась между де- 
лениями 200 и 300. 

— Попробуем вывести еще раз. 

Но эффект тот же. Земля вращалась 
в бешеной карусели. Высотомер неумо- 
лимо сбрасывал одну тысячу метров за 
другой. «Почему самолет не выходит?» — 
думал летчик, его мозг работал пре- 
дельно четко. На обычные действия ру- 
лями машина не реагировала. А одно- 
значного решения не было. 

«Пока есть высота, надо попробовать 


выводить иначе. А если не выйдет? При- 
дется бросать машину? Ну уж неті» И, 
как будто следя за ходом мысли Мигу- 
нова, инструктор Бобровицкий сказал 
что-то по переговорному устройству. 
Но, видимо, из-за отрицательной пере- 
грузки у него оттянулись ларингофоны, 
и понять его было невозможно. 

На высоте шести тысяч метров Мигу- 
нов вновь попытался вывести самолет 
из штопора. Энергично поставил ноги 
нейтрально, а ручку взял полностью на 
себя. Горизонт вдруг резко ушел вверх. 
Машина опустила нос и перешла в обыч- 
ный крутой штопор. Картина изменилась. 
Исчезло ощущение подвешенности. Пря- 
мо перед глазами замелькало разно- 
цветье земли. Летчик облегченно вздох- 
нул. Остальное, как говорят, было де- 
лом техники. 

Поставил рули нейтрально. И как буд- 
то стряхнув с себя непосильную ношу, 
самолет, крутнувшись в последний раз, 
перешел в устойчивое пикирование. В 
горизонтальный полет вышли на высоте 
трех тысяч метров. 

— Как себя чувствуешь, Валерий? — 
спросил по СПУ Бобровицкий. 

— Нормально. 

— Четырнадцать витков отмотали, есть 
над чем подумать. Пошли домой! 

После посадки летчики оживленно об- 
суждали свой полет, делились впечатле- 
ниями с сослуживцами, вспоминали под- 
робности. Специалистам же они привез- 
ли богатую информацию, которая потом 
тщательно изучалась, детализировалась. 

Как поведет себя машина в том или 
ином случае? Каковы должны быть дей- 
ствия летчика? На эти вопросы, конеч- 
но, в первую очередь отвечают теоре- 
тические исследования. В воздухе же 
летчик действует, опираясь на их дан- 
ные, личный опыт и опыт своих товари- 
щей, рассудительность, трезвый расчет 
и профессиональное чутье. Узнать о ка- 
ком-то новом явлении, если не все, то 
максимум возможного, еще на земле и 
только потом подниматься в воздух — 
это правило твердо усвоил Валерий бук- 
вально с первых же своих шагов на 
трудном пути испытателя. А еще — 
самокритично оценивать свои действия, 
поступки, глубоко изучать материалы 
испытаний, тщательно готовиться к каж- 
дому полету и тренироваться. 

Еще будучи курсантом Харьковского 
аэроклуба, а потом и Оренбургского 
летного училища, которое, кстати, окон- 
чил с отличием, Валерий работал много 
и целеустремленно. 

В училище Мигунов был летчиком-ин- 
структором, заместителем командира 
эскадрильи по политической части. Рабо- 
та эта интересная и ответственная. Но он 
втайне мечтал испытывать новые само- 
леты, быть на переднем крае в борьбе 
за научно-технический прогресс в авиа- 
ции. 

И когда такая возможность предста- 
вилась, Валерий, как говорится, ушел в 
новую работу с головой. Летает он сей- 
час много и самозабвенно. Различные по 
сложности испытания приходится прово- 
дить коммунисту Мигунову, но все по- 
летные задания он неизменно выполня- 
ет с высоким качеством. Беспредельно 
любя далеко не легкую профессию лет- 
чика-испытателя, полковник Мигунов 
вместе с товарищами поднимает в воз- 
дух грозные боевые машины, дает им 
путевку в жизнь во имя укрепления на- 
шей авиации, надежной защиты воздуш- 
ных рубежей Отчизны. 
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ОПТИМАЛЬНЫЕ 

МАНЕВРЫ 


В ГОРИЗОНТАЛЬНОЙ 

плоскости 

К криволинейным маневрам самолетов в 
горизонтальной плоскости относятся 
развороты и виражи. Поскольку разво- 
рот — это часть виража, то обе фигуры 
подчиняются одним и тем же закономер- 
ностям и выражаются теми же формула- 
ми. Виражи и развороты характеризуют- 
ся радиусом кривизны траектории и вре- 
менем их выполнения. Чем меньше эти 
величины, 'тем лучше маневренные свой- 
ства самолета. На одной высоте можно 
выполнить множество установившихся и 
неустановившихся виражей. 

Радиусы неустановившихся виражей 
ограничиваются величиной допустимого 
коэффициента подъемной силы самолета 
Судоп > а установившихся ■— максималь- 
ной располагаемой тягой двигателя. На 
малых высотах они могут ограничиваться 
также и допустимой постоянной эксплуа- 
тационной перегрузкой Пу макс . На ри- 

Оптимальные маневры в вертикальной 
плоскости рассматривались в № 10, 11, 
12 журнала «Авиация и космонавтика» 
за 1976 год. 


сунке (4-я стр. обложки) приведены гра- 
фики границ радиусов виражей самолета 
по скорости на двух высотах полета. Вну- 
три этих границ самолет на данной высо- 
те может выполнять как установившиеся, 
так и неустановившиеся виражи с раз- 
личными, но всегда большими, чем на 
границе, радиусами. 

При выполнении боевой задачи летчик, 
находясь на данной высоте, стремится 
иметь как можно большую скорость по- 
лета, на которой самолет обладает мак- 
симально возможной для данной высоты 
механической энергией. Поэтому для раз- 
ворота с минимальным радиусом или с 
минимальным временем летчик сначала 
уменьшает скорость до соответствующих 
значений Ѵі или Ѵг (рис. на 4-й стр. об- 
ложки) и только потом выполняет разво- 
рот с постоянной скоростью. Однако 
опытный воздушный боец в этом случае 
выполнит неустановившийся разворот с 
таким расчетом, чтобы как можно мень- 
ше израсходовать запас механической 
энергии. Кроме того, для выхода в об- 
ласть возможных атак летчик осуществит 
разворот так, чтобы выйти в нужную точ- 
ку горизонтальной плоскости с желаемы- 
ми скоростью и курсом. Как видим, перед 
ним стоит сложнейшая задача: выбрать и 


реализовать такое управление самолетом, 
которое обеспечило бы выполнение опти- 
мального разворота в заданные конечные 
условия. 

Когда речь идет о вираже или разво- 
роте с минимальным временем, затрат 
времени на ввод в вираж и вывод из ви- 
ража обычно не считают. Но летчики 
знают, что на эти участки виража затра- 
чивается значительное время. Анализ за- 
писей бортовых самописцев показывает, 
что эти затраты достигают иногда 30 про- 
центов всего времени виража. Поэтому 
очень важно сократить их до минимума. 
Отсюда следует, что об установившихся 
виражах и разворотах в горизонтальной 
плоскости в боевых условиях говорить не 
приходится. Вход в разворот, сам разво- 
рот и выход из него сольются в один 
неустановившийся маневр примерно в го- 
ризонтальной плоскости. Такой маневр 
летчик будет стремиться выполнить воз- 
можно экономнее по времени без суще- 
ственной потери скорости и высоты. 

Для того чтобы правильно решить эту 
задачу, летчик должен знать, на каких 
скоростях выгодно начинать маневр и на 
каких закончить, с каким темпом и на- 
сколько накренять самолет и какие дер- 
жать при этом обороты двигателя. По- 
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Задача № 76. Как будет двигаться самолет, если в го- 
ризонтальном полете на небольшой скорости выпустить закрыл- 
ки и выдерживать далее с помощью ручки управления и РУД 
такие же угол тангажа и приборную скорость, как и до откло- 
нения закрылков? 

— Самолет сначала перейдет в набор высоты, а затем верти- 
кальная скорость будет постепенно уменьшаться, и полет станет 
снова горизонтальным, — утверждал один летчик. 

— Нет, набор высоты будет продолжаться с достоянной вер- 
тикальной скоростью, — возразил другой. 

— А по-моему, вертикальная скорость должна все время 
увеличиваться, — заметил третий. 

Кто прав? 

Ответ на задачу № 75. Расход топлива От за время 
разворота равен произведению секундного расхода С с и вре- 
мени разворота і: 

О т = С с 1. 

Чем меньше крен (или перегрузка) при установившемся раз- 
вороте, тем меньше потребная тяга, а значит, и секундный рас- 
ход топлива. На это и обратили внимание летчики первой 
группы, но они не учли, что с уменьшением крена увеличивает- 
ся продолжительность разворота. Поэтому сильно уменьшать 
крен нецелесообразно. Например, при угле крена 5° время 
разворота вдвое больше, чем при 10°, а секундные расходы 


. 

примерно такие же, как и в горизонтальном полете, то есть 
практически одинаковые. 

Итак, малый угол крена явно невыгоден. Но может быть, 
невыгоден и очень большой крен, за который высказываются 
сторонники второго мнения? Здесь надо порассуждать. 

Как известно, время разворота на 180° 


V 



а секундный расход топлива 
С с = 


Р-С 


уд 


3600 


где V — скорость на вираже, м/с, 
п у — нормальная перегрузка, 

Р — сила тяги, 

Суд — удельный расход топлива (часовой расход, приходя- 
щийся на единицу силы тяги) . 

В установившемся развороте тяга должна равняться сопро- 
тивлению, которое можно найти, поделив подъемную силу на 
аэродинамическое качество: 


Р 



Оп у 

К 


Следовательно, 


Сс = 


ОПуСуд 

3600К 
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Рис. 1. Изменение параметров движе- 
ния при оптимальном развороте в гори- 
зонтальной плоскости. 

Рис. 2. Изменение параметров управле- 
ния при оптимальном развороте в гори- 
зонтальной плоскости. 


скольку разворот нужен для решения 
определенной задачи (например, догона и 
атаки цели), то, естественно, летчик оце- 
нивает потребное боковое удаление после 
разворота, курс и наклон траектории. 
Таким образом, в процессе разворота он 
реализует оптимальную краевую зада- 
чу — вывести самолет в заданную точку 
в горизонтальной плоскости за мини- 
мальное время. 


ОПТИМАЛЬНЫЕ ПО ВРЕМЕНИ 
РАЗВОРОТЫ САМОЛЕТА 
НА 180° 

В ГОРИЗОНТАЛЬНОЙ 
ПЛОСКОСТИ 

С ВЫХОДОМ В ЗАДАННЫЕ 
КОНЕЧНЫЕ УСЛОВИЯ 

Поставим следующую задачу: опреде- 
лить законы управления самолетом п у (і), 
Р(і) и 7 ([), обеспечивающие наиболее 
быстрый разворот его на 180° в строго 
горизонтальной плоскости. Координаты в 
начальной точке А: Х н =0, Н н , Ѵ н , 
9н =0, Ѳ н =0; в конечной точке Б: 

Х к = Х н =0, Н н =Н к , Ѵ к> чр к =180°, 

Ѳ к =0. Кроме обычных ограничений на 
перегрузку (или С Уд0П ), тягу двигате- 
ля и скорость будем учитывать также 
ограничения по максимальному отклоне- 
нию стабилизатора, а потребную скорость 
его отклонения сравнивать с располагае- 
мой по мощности бустеров. 

Для определения потребного отклоне- 
ния стабилизатора в расчетах использо- 
валось уравнение продольного момента 
самолета. Для упрощения допускалось, 
что самолет на всех режимах полета ста- 
тически устойчив по перегрузке и имеет 
строго линейный закон протекания балан- 
сировочной диаграммы <Рст(С у ) вплоть 
до больших Су. Вместе с тем в расчет не 
брались ограничения на скорость накре- 


нения и темп нарастания угла атаки. На 
рис. 1 приведены графики изменения па- 
раметров движения самолета в процессе 
оптимального разворота на высоте 
Н н =Нк =10 км и кривые изменения ко- 
ординаты X, скорости V, а также потреб- 
ной и располагаемой относительных тяг 


Рп = 


Рп 

р 

Рмакс 


И Рр = р 


Рмакс 


в зависимости от бокового удаления 2. 
На рис. 2 даны графики изменения по 
времени углов крена 7 и отклонения 
стабилизатора <р С т, а также изменения 
потребной и допустимой перегрузок п у . 

В точке начала разворота брались ус- 
ловия: начальная скорость V н — 550 м/с 
(1980 км/ч), курс ^=0, наклон траек- 
тории к горизонту Ѳ н =0. В конечной 
точке: Х к = Х н =0, 2 К =12,5 км, Н н = 
=Н К =10 км, Ѵ к =370 м/с (1330 км/ч), 
?к = 180°, Ѳ к =0. 

Конечные скорость V к и боковое уда- 
ление 2 К выбирались из условия наи- 
меньшего времени разворота, которое в 
процессе оптимизации составило 50 с. Ес- 
ли при указанных выше начальных усло- 
виях взять другие V к и 2 к . то время 
разворота увеличится. Из данных, при- 
веденных на рис. 1, следует, что опти- 
мальный по времени разворот самолета 
на 180° на высоте 10 км осуществляется 
по траектории близкой к окружности. Но 
это не окружность. Видно, что для обе- 
спечения минимума суммарного времени 
надо более интенсивно терять скорость 
в первой половине разворота, чем во 
второй. 
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Пренебрегая изменением удельного расхода топлива, можно 
утверждать, что расход топлива за время разворота тем мень- 


ше, чем больше произведение 


: УН • 


При росте 


перегрузки п у второй сомножитель увеличивается. Если полет 


происходит на малых углах атаки, то одновременно возрастает 
и качество К, так как при увеличении перегрузки угол атаки 
приближается к наивыгоднейшему. Следовательно, в этом слу- 
чае увеличение перегрузки (угла крена) сокращает расход топ- 


лива. 

Но и тогда, если перед разворотом угол атаки равен наивы- 
годнейшему (что соответствует примерно режиму максималь- 
ной продолжительности горизонтального полета), произведение 



при увеличении п у тоже сначала растет за счет второго со- 
множителя и лишь потом начинает уменьшаться, когда каче- 
ство уменьшается более сильно. 

Расчеты показывают, что максимум этого произведения по- 
лучается при следующих углах крена (см. табл.). 

Надо подчеркнуть, что все сказанное справедливо при допу- 
щении, что удельный расход остается неизменным (или изме- 
няется незначительно) с увеличением перегрузки, а значит, и 
силы тяги. Если тяга регулируется только оборотами двигате- 
ля, это допущение можно считать приемлемым на больших обо- 
ротах. 


Угол атаки перед разворотом 
(в процентах от наивыгодней- 
шего) 

100 

69 

45 

25 

Оптимальный угол крена (град) 

55 

60 

68 

76 


Приведенные величины оптимального угла крена на больших 
высотах могут оказаться нереальными из-за нехватки тяги. 
Тогда придется ограничиться тем креном, который соответству- 
ет максимальному числу оборотов. Например, на 1000 м ниже 
бесфорсажного потолка крен близок к 30°. 

Таким образом, на больших высотах (а зачастую на средних 
и даже малых) наименьший расход топлива за разворот дости- 
гается при максимальном числе оборотов, то есть на предель- 
ном по тяге (без форсажа) угле крена. 

Не исключены случаи, когда для уменьшения расхода топли- 
ва на развороте целесообразно увеличить обороты до макси- 
мальных и даже включить форсаж. Допустим, полет проходит 
на высоте, близкой к бесфорсажному потолку. При максималь- 
ной бесфорсажной тяге угол крена будет равен всего 15°, тог- 
да как с включенным форсажем его можно довести до 65°. 
Поскольку время разворота обратно пропорционально тангенсу 
угла крена, оно при включении форсажа уменьшится в 8 раз. 
И если даже секундный расход повысится, скажем, вчетверо, то 
все же расход топлива будет вдвое меньше, чем без использо- 
вания форсажа. 

Однако на меньших высотах применять форсаж уже нецеле- 
сообразно, так как относительное сокращение времени на раз- 
ворот окажется меньшим, чем повышение секундного расхода 
топлива. А на малых высотах выдержать оптимальный крен 
можно на бесфорсажном режиме при оборотах ниже макси- 
мальных. 
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Рассмотрим теперь подробнее управле- 
ние самолетом в процессе оптимального 
по времени полувиража. Из рис. 1 следу- 
ет, что для торможения самолета в про- 
цессе разворота нужно глубоко дроссели- 
ровать двигатель: в середине разворота 
требуется только 15 процентов распола- 
гаемой тяги (Рпотр =0,15). Во второй же 
половине необходимо плавно (но доста- 
точно интенсивно) увеличивать тягу с 
таким расчетом, чтобы последнюю чет- 
верть разворота выполнить на макси- 
мальном располагаемом форсаже. На 
этих графиках потребные и располагае- 
мые относительные тяги в конце разворо- 
та одинаковы и составляют Р р = Р п =0,8. 
Объясняется это тем, что в конце разво- 
рота при Ѵ к =370 м/с максимальная рас- 
полагаемая тяга на форсаже составляет 
только 80 процентов располагаемой тяги 
на Ѵ н =550 м/с в начале разворота. При 
построении графиков величины Р р и Р п 
относились к максимальной располагае- 
мой тяге двигателя на Ѵ н =550 м/с и 
Н н =10 км. 

Итак, управлять тягой двигателя в оп- 
тимальном по времени развороте сравни- 
тельно просто: в первой половине 
(0°< <р < 90°) энергично, но не резко на- 
до убирать РУД вплоть до Р = 0, 1 5 при 
<р =90°. Затем во второй половине, то 

есть от 9=90° до 160-т- 165°, плавно 
увеличить тягу до максимально возмож- 
ной. 

Несколько сложней управлять по крену 
и перегрузке. Как указывалось, при рас- 
четах оптимальных разворотов не учиты- 
вались переходные этапы установления 
начальных крена и перегрузки. Поэтому 
на графиках, приведенных на рис. 2, при 
1=0 (в начале разворота) самолет уже 
имеет и начальный крен 7 Н =1,25 рад 
(71,5°), и соответствующую ему перегруз- 
ку п ѵ = =3,1. Это надо учитывать 

СО57 

и на их создание предусматривать допол- 
нительное время. Кстати, потребные зна- 
чения 7 и п у всегда можно определить 
из условия равенства максимально рас- 
полагаемой тяги двигателя Р макс силе 
лобового сопротивления самолета на 
выбранных Ѵ н и Н н : 


Рмакс = Ро + Ріг.пПу, 

откуда 

_ / Рмакс — Оо 

У ~Ѵ «Эіг.п 

Зная возможную перегрузку п у , находим 
и потребный крен 

1 

сову = — . 

Пу 

В этих формулах 

V 2 V 2 

<Эо= С Хо 5р — ' а Ріг.п =С Х , рЗ . 

Допустим, летчик создал начальные 
крен и перегрузку. Каким же образом их 
изменять, чтобы совершить разворот за 
минимальное время? На графиках 
(рис. 2) видно, что за первые 10 с разво- 
рота он должен плавно увеличивать крен 
до 7 «76,5°, а пу — до 4,3-М,5. Эта пе- 
регрузка практически совпадает с пре- 
дельно допустимой пу доп , определяемой 

предельно допустимым коэффициентом 
Су доп на данн °й скорости и высоте. На- 
до отметить, что в этот же момент угол 
отклонения стабилизатора достигает сво- 
его ограничения <Рст макс =—16°. В те- 
чение следующих десяти секунд разворо- 
та ручка управления полностью выбрана, 
несмотря на то что перегрузка и крен с 
1=10 с начали плавно уменьшаться. При- 
мерно с двадцатой секунды ручку необ- 
ходимо плавно отдавать от себя с таким 
расчетом, чтобы в начале второй полови- 
ны разворота угол отклонения стабили- 
затора составлял —8°. Графики показы- 
вают, что минимумы крена и перегрузки 
находятся не строго на половине разво- 
рота (і=25 с), а несколько позже, при- 
мерно на 30-й секунде, и составляют 

7мин = 63 ° (М Р ад ) и п Умин =2,2. Во 
второй половине разворота крен и пере- 
грузка плавно увеличиваются вплоть до 
1=46-5-47 с, при этом 7 =1,2 рад (69°), 
а п у«2,8. Затем необходимо энергично 
начать вывод из крена и уменьшить пере- 
грузку до единицы. 

Возникает вопрос, каким параметром 
(7. Пу или <р ст ) удобнее руководство- 
ваться летчику, чтобы выполнить опти- 
мальный разворот? О величине угла от- 




Р и е. 3. Изменение параметров движе- 
ния при оптимальном развороте с раз- 
гоном. 

Рис. 4. Изменение параметров управле- 
ния при оптимальном развороте с разго- 


клонения стабилизатора летчик судит по 
отклонению ручки. Поэтому в дальней- 
шем будем считать, что если известно 
?ст > то известна и величина хода ручки 
Х„ . Из графика отклонения <р ст по вре- 
мени (рис. 2) видно, что в оптимальном 
развороте требуется реализовать сравни- 
тельно простой закон <р ст (і)> а следо- 
вательно, и ход ручки Х в (і). Но дело 
в том, что в процессе разворота в гори- 
зонтальной плоскости летчик большую 
часть внимания уделяет выдерживанию 


РОМАНТИКОЙ 

ОКРЫЛЕННЫЕ 

(Окончание. Начало на стр. 4.) 

Подвиг — осознанное действие, в ос- 
нове которого лежит понимание об- 
щественных интересов, идеалов и слу- 
жение им. Это выдающийся по своему 
социальному значению сознательный и 
самоотверженный поступок, способству- 
ющий прогрессу общества и требующий 
проявления всех нравственных и физиче- 
ских сил. 

Мы помним и будем помнить вечно 
Николая Гастелло, Александра Матросо- 
ва, Зою Космодемьянскую, многих дру- 
гих героев сражений за честь, свободу 
и независимость социалистического Оте- 
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чества. А рядом с ними стоят герои мир- 
ных будней. Никогда не забудется бес- 
смертный подвиг тракториста Анатолия 
Мерзлякова, шагнувшего в огонь, чтобы 
спасти народное достояние. Славой ове- 
яна самоотверженность летчиков Б. Ка- 
пустина и Ю. Янова, курсанта П. Шкля- 
рука, летчика-испытателя Б. Рябцева, ко- 
торые в критической ситуации пожерт- 
вовали своей жизнью ради спасения 
многих людей. 

О высокой нравственной красоте лю- 
дей, утверждающих романтику подвига 
в повседневной жизни, молодежи надо 
рассказывать больше, эмоциональнее, 
пробуждая у нее горячее стремление 
подражать героям. Но, обращаясь к при- 
меру наших прославленных предшест- 
венников и современников, имена кото- 
рых знает вся страна, нельзя забывать и 
о замечательных мастерах своего дела, 
работающих рядом с нами. Они неза- 


метны порой потому, что каждый день, 
как и все мы, делают свою обычную 
работу. Подлинное искусство воспита- 
теля и пропагандиста в том и состоит, 
чтобы через налет будничности увидеть 
и раскрыть другим настоящую цену лю- 
дям, самоотверженно отдающим все си- 
лы делу, которому служат. 

Трудно переоценить воспитательное 
значение вдохновляющего примера, ко- 
торый помогает многим другим набрать 
новую высоту. Помогает нашим молодым 
современникам — летчику и штурману, 
инженеру и технику, солдату и сержан- 
ту — найти ответ на волнующий каждо- 
го вопрос: для чего я живу на земле? 
А если ответ найден, то сердце челове- 
ка всегда будет биться в унисон с серд- 
цем Родины, а впереди, на жизненном 
горизонте, будет неугасимо гореть ро- 
мантическая звезда творческого дерза- 
ния. 


постоянной высоты. Авиаторы знают, что 
выполнить, напрнмер, правильный вираж 
бывает довольно сложно. И вот почему. 
Даже устойчивые по углу атаки и скоро- 
сти самолеты по отношению к высоте ве- 
дут себя нейтрально. Под воздействием 
малейших возмущений без вмешательства 
летчика они быстро уходят с заданной 
высоты. Поэтому летчик непрерывно вме- 
шивается в управление. Выдержать за- 
данную высоту и вручную реализовать 
заданную программу Чет (і) в оптималь- 
ном развороте не так просто. 

Рассмотрим теперь полученный в про- 
цессе оптимального виража закон изме- 
нения перегрузки п у (і) (рис. 2). По сво- 
ей сложности он похож на закон измене- 
ния <рст (0- Летчики, конечно, достаточ- 
но хорошо воспринимают изменение нор- 
мальной перегрузки п у , однако все же 
точность восприятия мала. Поэтому кон- 
тролировать разворот по перегрузке без 
директорного прибора неудобно. Отсюда 
вывод: контролировать ход разворота 
удобнее по величине угла крена. Удержи- 
вая «шарик» в центре и следя за высо- 
той, например, по вариометру, летчик 
свободно отрабатывает заданный закон 
крена 7 (і), приведенный на рис. 2. 
В практике несложно провести неболь- 
шой эксперимент. Сначала постараться 
выполнить разворот с указанным на 
рис. 2 законом изменения угла крена по 
времени и засечь общее время. После 
этого второй разворот выполнить так, 
чтобы в первой его половине выдержи- 
вался постоянный крен т С ред =74°, а во 
второй — Черед «65°, как показано на 
рис. 2 пунктирными прямыми линиями. 
Сравнив суммарное время разворотов, 
можно убедиться в их различии. Очевид- 
но, разница будет небольшая, что позво- 
лит принять более простую ступенчатую 
программу выдерживания угла крена на 
развороте. В этом случае (при постоян- 
ных углах крена) летчику надо только 
сохранить высоту и выдержать указан- 
ный выше закон отклонения РУ Да по хо- 
ду разворота. 

Мы рассмотрели оптимальный по вре- 
мени разворот самолета на высоте Н = 
= 10 км, который можно осуществить 
при начальной скорости Ѵ н =550 м/с. Ес- 
ли летчик пожелает иметь в конце разво- 
рота большую или меньшую конечную 
скорость либо другое боковое удаление, 
то время разворота увеличится. Может 
возникнуть вопрос: а хорош ли рассмот- 
ренный разворот? На это однозначно от- 
ветить нельзя. Все зависит от задачи, ко- 
торую летчик преследует после разво- 
рота. 

В нашем примере на развороте летчик 
выиграл время, но зато потерял значи- 
тельный запас скорости (Ѵ*=370 м/с). 
Удельная кинетическая энергия самолета 

V 2 

в начале разворота Н К н= — =15 420 м, 
2 ? 

V 2 

а в конце — только Н кк = — =6960 м, 

2 ? 

то есть всего 45 процентов начальной. 
Поэтому если летчику для решения ка- 
кой-то задачи сразу после разворота по- 
требуется большая скорость, то опти- 
мальный по времени разворот будет не- 
выгодным. Тогда выгоднее будет пра- 
вильный полувираж. Как указывалось, 
на Н=10 км при Ѵ=550 м/с по распола- 


гаемой тяге самолет может начать раз- 
ворот с постоянными перегрузкой п у = 
=3,2 и скоростью Ѵ=Ѵ Н =550 м/с. Ради- 
ус разворота самолета с постоянной 
скоростью в этом случае будет равен 
г в =10 620 м, а время разворота 61 с. 
Следовательно, сохранив начальный уро- 
вень кинетической энергии в конце раз- 
ворота, летчик проигрывает 11 секунд, а 
боковое удаление самолета после разво- 
рота вместо 12,5 км будет 21,24 км. Та- 
ким образом, способ разворота летчик 
должен выбирать, исходя из условий сле- 
дующей за разворотом задачи. 

Для подтверждения этого вывода про- 
анализируем изменения параметров дви- 
жения при оптимальном по времени раз- 
вороте самолета в горизонтальной пло- 
скости с разгоном. Представим себе, что 
самолет летит на Н=10 км со скоростью 
1760 км/ч (490 м/с), что меньше макси- 
мально допустимой на этой высоте. Лет- 
чику надо в процессе оптимального по 
времени разворота увеличить скорость 
до 1910 км/ч (530 м/с), то есть примерно 
на 8 процентов. Спрашивается: как при 
этом управлять самолетом и как будут 
изменяться параметры его движения? 

На рис. 3 и 4 приведены графики из- 
менения фазовых координат_Х, 2, V от- 
носительно веса_самолета О и управля- 
ющих функций Р, п у) 7! <Рст и а по 
времени. Значения начальных и конечных 
величин параметров движения видны на 
графиках. Об оптимальности такого раз- 
ворота свидетельствует характер проте- 
кания потребной и располагаемой отно- 
сительных тяг Р п и Рр. Видно, что в 
процессе разворота тяга двигателя ис- 
пользуется полностью. Несмотря на это, 
минимальное время такого разворота с 
разгоном составляет 160 с, т. е. в три с 
лишним раза больше оптимального раз- 
ворота с торможением (рис. 2). Даже 
небольшой разгон на развороте поглоща- 
ет значительную часть избыточной тяги 
двигателя, что не позволяет реализовать 
большие углы крена и перегрузки. Из 
данных рис. 4 следует, что максималь- 
ные углы крена и перегрузки, которые 
можно использовать при развороте с 
разгоном, составляют 7 = 50+52° 
(»0,9 рад), а п у = 1,6+1, 7. Если летчик 
попытается увеличить крен и перегрузку, 
то самолет на максимальной форсажной 
тяге не будет разгоняться или будет те- 
рять высоту. 

При сохранении летчиком постоянной 
высоты самолет не будет разгоняться и в 
конце разворота не выйдет на заданную 
скорость. Малые перегрузки и большие 
скорости при таком развороте увеличива- 
ют размеры этого маневра. Так, удаление 
по координате X составляет 25+26 км, а 
боковое смещение самолета в конце раз- 
ворота составляет около 45 км (рис. 3). 
Большое время разворота самолета при 
работе двигателя на форсаже привело к 
изменению веса самолета примерно на 
7 процентов, что составляет около 25 про- 
центов по расходу топлива. Значит, ни 
по времени и расходу топлива, ни по 
размерам такой разворот (несмотря на 
его оптимальность) не представляет осо- 
бого интереса. Он может быть использо- 
ван только в тех случаях, когда эти пока- 
затели не играют существенной роли и 
перед летчиком стоит задача сохранить 
большую скорость в конце разворота. 

(Продолжение следует) 



7 МАЯ — ДЕНЬ РАДИО 


Задача была поставлена предельно 
четко: обеспечить устойчивую, беспере- 
бойную радиосвязь с самолетами, ухо- 
дящими на предельную дальность. 

Прошло немного времени, и мастер 
связи чемпион соединения по радио- 
спорту напитан В. Гейн доложил коман- 
диру: 

— Средства развернуты, проверены. 
Личный состав к выполнению задания 
готов. 

Так для связистов начались летно- 
тактические учения. 

Один за другим могучие ракетоносцы 
поднялись в ночное небо. 

...Чутко вслушивается в эфир радист 
первого класса прапорщик А. Розум. 
Еле заметными движениями руки под- 
страивает аппаратуру, передает краткие 
указания экипажам. 

Проходит чае, другой... В чистоту эфи- 
ра вплетаются всевозрастающие поме- 
хи — где-то развивается гроза. Но мно- 
голетняя практика работы, высокая про- 
фессиональная выучка прапорщика по- 
могают ему успешно действовать и в 
усложнившейся обстановке. 

Сержант Б. Климов стал проявлять 
беспокойство: 

— Товарищ капитан, слышимость 
ухудшается. 

Офицер подключается параллельно к 
аппаратуре сержанта, сужает полосу 
пропускания, быстро переключает ан- 
тенну. Треск в наушниках ослабевает, 
и вот уже четко слышны знакомые по- 
зывные. 

Получена радиограмма с флагманско- 
го корабля: 

— Над целью) 

А вскоре и другая: 

— Задание выполнил! 

Оба донесения немедленно переданы 
командиру. 

Солнце высоко поднялось над гори- 
зонтом, когда прозвучала команда «От- 
бой!». После напряженной работы в ап- 
паратной особенно чувствуется свежесть 
утра. И радостно становится, когда из 
динамика звучит голос руководителя 
учений: 

— Спасибо за связь! 


На снимке: капитан В. Гейн. 

Фото майора А. ЛАПШИНА. 
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ЗАЩИЩАЯ ЗАВОЕВАНИЯ 
ВЕЛИКОГ1 


Генерал-полковник 
В. ФИЛИППОВ, 
кандидат 


После победы Великой Октябрьской социалистической революции под руковод- 
-іом В. И. Ленина, Коммунистической партии в нашей стране развернулось строи- 
тельство советского Воздушного Флота. В этом номере редакция начинает публи- 
кацию материалов об этапах становления авиационной науки и техники, о прогрес- 
се самолетостроения, о героических подвигах советских авиаторов. В подготовке 
публикаций активное участие принимает коллектив авторов из Военно-воздушной 
инженерной орденов Ленина и Октябрьской Революции, Краснознаменной акаде- 
мии имени профессора Н. Е. Жуковского. 

Материалы, публикуемые под рубрикой «Защищая завоевания Великого Октяб- 
П«» пшкмоиі..»,. использовать при проведении занятий, лекций и бесед е лич- 


Р первых дней своего существования 
V Республике Советов пришлось отра- 
жать атаки внутренней контрреволюции 
и иностранной интервенции. Вот поче- 
му партия, В. И. Ленин постоянное вни- 
мание уделяли укреплению обороны, 
созданию и организационному оформ- 
лению революционных вооруженных 
сил, в том числе и авиации. Имеется 
более 200 документов по развитию и 
строительству авиации, подписанных 
вождем мирового пролетариата В. И. 
Лениным. 

Уже в ноябре 1917 года по указанию 
Владимира Ильича началось формиро- 
вание красных авиационных отрядов. В 
декабре был издан приказ о создании 
частей советской авиации и воздухопла- 
вания. К этому времени в Советской Рос- 
сии насчитывалось до 300 самолетов, в 
основном иностранной конструкции, и 
небольшое количество отечественных ти- 
па «Лебедь» и «Илья Муромец». Все они 
участвовали в первой мировой войне и 
были сильно изношены, многие нужда- 
лись в ремонте. 

Авиационные заводы, имевшиеся в 
России, фактически представляли ма- 
стерские, где производилась сборка ма- 
шин. Из 19 мелких авиационных пред- 
приятий, занятых выпуском самолетов в 
1917 году, в период гражданской вой- 
ны осталось всего пять. К тому же ча- 
стные предприниматели, в руках кото- 
рых они находились, всячески саботи- 
ровали заказы революционного прави- 
тельства, отказывались подчиниться ра- 
бочему контролю. Совет Народных Ко- 
миссаров вынужден был издать декрет 
о национализации авиационных пред- 
приятий. 

Постройка самолетов невозможна без 
испытаний. И в марте 1918 года в Мо- 
скве на Центральном аэродроме созда- 
ется «Летучая лаборатория» для прове- 
дения различных исследований самоле- 
тов и моторов. Научное руководство ла- 
бораторией было возложено на Н. Е. 
Жуковского и его ближайшего соратни- 
ка В. П. Ветчинкина. К лаборатории был 
прикомандирован 1-й Московский со- 
циалистический воздухоплавательный от- 
ряд. В августе того же года силами ла- 
боратории был успешно испытан пара- 
шют Г. Котельникова РК-1. 

Под руководством Н. Е. Жуковского и 
В. П. Ветчинкина группа инженеров и 
летчиков провела серию полетов в це- 
лях определения вероятных нагрузок. 


действующих на самолет в воздухе и 
при посадке. На основании полученных 
данных группе предстояло разработать 
нормы прочности самолета. Впоследст- 
вии В. П. Ветчинкин в предисловии к 
первому выпуску трудов, подготовлен- 
ных этой лабораторией, писал: «Летучая 
лаборатория» задалась целью произво- 
дить наблюдения и исследования глав- 
ным образом боевого самолета и по 
возможности дать такие изменения в 
конструкциях уже существующих у нас 
самолетов, которые в большей степени 
гарантировали бы безопасность полетов 
и делали самолет отвечающим всем 
требованиям фронта». 

С помощью летных испытаний уда- 
лось определить технические требова- 
ния к аэродинамике и характеристикам 
устойчивости самолетов. Полученные 
данные о наибольших вероятных нагруз- 
ках долгое время оставались единствен- 
ными в мире, на основе которых потом 
были выбраны случаи нагружения — по- 
ложения самолета, наиболее опасные 
для прочности его частей. Имея вели- 
чины нагрузок, действующих на само- 
лет в различных условиях полета, со- 
ветские конструкторы получили данные 
для расчета летательных аппаратов на 
прочность. 

Найденные решения многих теорети- 
ческих вопросов трудно было немед- 
ленно воплотить в практику самолето- 
строения. На заводах отсутствовали 
нужные материалы, не было оборудова- 
ния, соответствующей технической ба- 
зы, не хватало опытных специалистов. 
В целях обеспечения фронта самолета- 
ми партия приняла решение пойти по 
линии массового восстановительного ре- 
монта старой авиатехники. 

Рабочие и специалисты авиапредприя- 
тий откликнулись на призыв партии и 
успешно справились со сложной зада- 
чей. В годы гражданской войны фронт 
получил более 1 500 отремонтированных 
самолетов. 

Вместе с тем были приняты меры к 
тому, чтобы заводы, оставшиеся в рас- 
поряжении Советского правительства, 
выпускали новые машины. Ведь интер- 
венты получали самолеты последних ма- 
рок из-за рубежа. Вот почему по указа- 
нию партии и правительства московский 
завод «Дуке» уже в конце 1918 года 
приступил к серийному выпуску само- 
лета-истребителя, представлявшего со- 
бой русскую модификацию истребителя 


Спад-7. Всем процессом по налажива- 
нию серийного производства этого са- 
молета, развивавшего максимальную 
скорость 210 км/ч, руководил Н. Н. По- 
ликарпов, в то время начальник техни- 
ческого отдела предприятия. 

За годы гражданской войны наша бое- 
вая авиация получила 500 новых само- 
летов. К середине 1918 года она имела 
в своем составе 60 отрядов (по 6 само- 
летов в каждом), в том числе 45 разве- 
дывательных, 12 истребительных, 2 ар- 
тиллерийских и один фотографический. 
В боевом строю насчитывалось более 
430 самолетов, 26& летчиков и 59 лет- 
чиков-наблюдателей. 

Центральный Комитет нашей партии, 
осуществляя повседневное руководст- 
во текущей деятельностью авиационной 
промышленности — ремонтом техники, 
налаживанием серийного выпуска кры- 
латых машин, строительством самоле- 
тов новых типов, принял решение о 
дальнейшем развертывании научно-ис- 
следовательских работ. Иначе нельзя 
было подготовить хорошую материаль- 
но-техническую базу для налаживания 
массового производства советских лета- 
тельных аппаратов и превратить родину 
Великого Октября в мощную авиацион- 
ную державу. 

Уже в начале 1918 года партия пред- 
приняла эффективные меры по органи- 
зации в нашей стране новых научных 
центров. Этому вопросу большое зна- 
чение придавал В. И. Ленин. Даже в тя- 
желых условиях гражданской войны он 
горячо поддерживал передовых русских 
ученых, которые встали на сторону со- 
циалистической революции и преданно 
служили ее великому делу до конца 
своей жизни. Среди них Н. Е. Жуков- 
ский, С. А. Чаплыгин, В. П. Ветчинкин, 
Б. Н. Юрьев и другие выдающиеся уче- 
ные. 

В целях создания и укрепления авиа- 
ционной промышленности Постановле- 
нием Совета Труда и Обороны техни- 
ческий персонал (инженеры и техники 
в возрасте от 18 до 50 лет, работавшие 
в течение последних десяти лет не мень- 
ше шести месяцев в авиационной про- 
мышленности) был объявлен мобилизо- 
ванным. Молодому советскому самоле- 
тостроению был дорог каждый специа- 
лист. 

В документах, подписанных Лениным, 
по развитию авиации рассматривались 
вопросы отправки летчиков на фронт. 
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обеспечения их теплым обмундировани- 
ем, снабжения фронта самолетами, мо- 
торами, бензином, издания литературы, 
организации научно-исследовательских 
учреждений, строительства авиационных 
заводов. 

Большим событием в жизни Республи- 
ки Советов явилось создание в декаб- 
ре 1918 года по решению Советского 
правительства Центрального аэрогидро- 
динамического института (ЦАГИ), став- 
шего главным центром научных иссле- 
дований в области авиации. Его возгла- 
вил профессор Н. Е. Жуковский, 50-ле- 
тие научной деятельности которого в то 
же время широко отметила научная об- 
щественность. По инициативе В. И. Ле- 
нина было принято специальное Поста- 
новление Совнаркома, в котором отме- 
чались выдающиеся заслуги талантливо- 
го ученого в развитии отечественной 
авиационной науки. 

В сентябре 1919 года по поручению 
В. И. Ленина профессор Н. Е. Жуков- 
ский основал Московский авиационный 
техникум, на базе которого ровно через 
год был развернут институт инженеров 
Красного Воздушного Флота. В 1922 го- 
ду он был реорганизован в Военно-воз- 
душную академию им. профессора Н. Е. 
Жуковского. Академия стала известным 
высшим учебным заведением нашей 
страны. Выпускники академии внесли 
большой вклад в развитие авиац->очной 
науки и техники Советского Союза, в 
строительство авиации Вооруженных 
Сил и Гражданского воздушного флота 
СССР. 

По указанию В. И. Ленина в сентябре 
1920 года создается научно-опытный 
аэродром. Впоследствии он был преоб- 
разован в Государственный научно-испы- 
тательный институт ВВС Красной Армии 
и многое сделал для оснащения нашей 
авиации первс-ласснсй авиационной тех- 
никой. А в ноябре того же года в Мо- 
скве, а затем и в других городах орга- 
низуются ячейки Военно-научного об- 
щества, которое потом объединилось с 
Обществом друзей Воздушного Флота. 
Непосредственное руководство обще- 
ством осуществлял М. В. Фрунзе. Он 
писал: «Надо помнить, что дело созда- 
ния Воздушного Флота более трудное и 
сложное, чем создание конницы. Оно 
требует длительной методической пред- 


варительной работы, поэтому и медлить 
нельзя». 

Под руководством А. Н. Туполева и 
Комиссии по тяжелой авиации в те го- 
ды проектируются первые отечествен- 
ные самолеты АНТ-1 и КОМТА, которые 
были построены и испытаны уже позже. 

Был создан еще один самолет оте- 
чественной конструкции — гидросамо- 
лет-биплан М-24, учебная трехместная 
летающая лодка конструкции Д. П. Гри- 
горовича. М-24 можно было устанавли- 
вать на лыжи, и он нашел широкое при- 
менение в районах Крайнего Севера на- 
шей страны. 

В решительных боях с белогвардей- 
цами и интервентами крепли крылья мо- 
лодой советской авиации, мужало бое- 
вое мастерство красвоенлетов. Весной 
1919 года из печати вышел первый со- 
ветский авиационный устав — «Настав- 
ление по боевому применению авиации 
в маневренной войне РККА». В этом до- 
кументе четко сформулирован основной 
принцип массированного ее использова- 
ния в бою: «Второстепенные направле- 
ния нужно оголять от авиации совер- 
шенно либо оставлять на них ничтож- 
ные средства, к месту же боев быстро 
перебрасывать авиасредства с других 
участков». 

Массированное применение авиации в 
борьбе против конницы Мамонтова, про- 
рвавшейся в тыл наших войск в августе 
1919 года, значительно способствовало 
успеху Южного фронта по разгрому ар- 
мии Деникина. 

По личному указанию В. И. Ленина 
для борьбы с войсками Мамонтова был 
сформирован авиаотряд особого назна- 
чения под командованием Ю. А. Брато- 
любова. 4 сентября 1919 года В. И. Ле- 
нин дал указание Реввоенсовету Респуб- 
лики о необходимости применения авиа- 
ции против конницы, указав, что «кон- 
ница при низком полете аэроплана бес- 
сильна против него». Отряд Ю. А. Бра- 
толюбова впервые осуществил штурмо- 
вые действия, обстреливая конницу 
противника из пулеметов и сбрасывая 
бомбы с малой высоты полета. Эта штур- 
мовка оказалась весьма успешной. Один 
из ее участников писал: «Увлеченные 
боем, мы обстреливали конницу из пу- 
леметов, пока были патроны, и жалели, 
что так мало бомб поднимает «ньюпор». 


Помощь самолетов оказалась большей, 
чем мы сами ожидали, и дивизия при- 
писывала чуть ли не всю победу лет- 
чикам». 

Успешные действия авиации в боях 
против конницы противника дали основа- 
ния к привлечению авиационных под- 
разделений для совместных действий с 
наземными войсками. Так, в ноябре 

1919 года при формировании Первой 
Конной армии в ее состав была включе- 
на авиагруппа, состоявшая из трех отря- 
дов. Ее удары с воздуха значительно 
способствовали успехам Первой Кон- 
ной, особенно летом 1920 года, когда 
летчики группы сбросили на врага 
1570 кг бомб и стрел, пробыв в возду- 
хе более 280 часов. 

А всего за годы гражданской войны 
советская авиация сделала около 12 000 
самолето-вылетов с общим налетом 
18 340 часов. Только с января по ноябрь 

1920 года на войска противника авиато- 
ры сбросили 35 808 кг бомб, 200 кг 
стрел и более 6000 кг агитматериалов и 
листовок. 

Огромную роль в успехах нашей авиа- 
ции сыграли институт военных комисса- 
ров, партийные организации авиаотря- 
дов. К концу 1920 года среди летного 
состава было 47 процентов коммунистов. 

К. Е. Ворошилов, вспоминая те герои- 
ческие годы, писал: «Кровью лучших 
сынов трудового народа, погибших в 
боях с врагами пролетарской револю- 
ции в годы гражданской войны, блокады 
и интервенции, внесено много славных 
страниц в книгу героических побед Крас- 
ной Армии. Исключительно славную 
роль в этой борьбе играли наши крас- 
ные летчики, пренебрегавшие несовер- 
шенством и устарелостью самолетов то- 
го времени». 

Так в первые годы Советской власти, 
в годы гражданской войны наш народ, 
руководимый Коммунистической парти- 
ей во главе с вождем мирового про- 
летариата В. И. Лениным, отказывая себе 
в самом необходимом, борясь на два 
фронта — с контрреволюцией и интер- 
венцией, закладывал основу советской 
авиационной науки и техники, будущую 
авиационную промышленность, готовил 
квалифицированные авиационные кад- 
ры. 
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На публикуемых фотографиях — авиацион- 
ные знани и значки периода становления Воз- 
душного Флота молодой Советской республики. 
Они предоставлены редакции полковником 
Б. Кузнецопым. Борис Иванович Кузнецов в 
годы Великой Отечественной войны был штур- 
маном эскадрильи пикирующих бомбардиров- 
щиков, участвовал во многих боях за освобож- 
дение нашей Родины от фашистских захват- 
чиков. В настоящее время продолжает службу 
в ВВС. 15 лет он посвящает свой Досуг коллек- 
ционированию авиационных и космических 
знаков и к настоящему времени собрал их бо- 
лее 2500. 

На верхнем левом снимке — один из первых 
знаков красвоенлетов, относящийся к 1918 — 
1920 годам. 

В середине знак летчика-наблюдателя, вы- 
дававшийся по окончании курсов в Москве 
(1920 г.). Справа знак красвоенлета выпуска 
Первой высшей школы военных летчиков 
(1923 г.). 

В 1923 году было образовано Общество дру- 
зей Воздушного Флота (внизу справа — знак 
Московской организации ОДВФ). Только за 
первые 10 месяцев своего существования Об- 
щество собрало в фонд создания производст- 
венно-технической базы советской авиации 
3 миллиона рублей золотом. На добровольные 
пожертвования трудящихся были построены 
эскадрильи «Ильич», «Ультиматум» и другие. 
Эти события запечатлены на значках. 


ЗАЩИЩАЯ ЗАВОЕВАНИЯ 
ВЕЛИКОГО ОКТЯБРЯ 




РЕВОАНИиОШМ 
РОССИ ш 


Полковник Л. ШИШОВ, 
Герой Советского Союза, 
кандидат военных наук 


На снимках: 


• Прославленные красвоен- 
леты гражданской войны 
И. Павлов (слева) и П. Ме- 
жерауп. 

• Летчики 47-го авиаотряда 
Д. Щекин и Ф. Коротков у 
сбитого ими под Астра- 
ханью летом 1919 г. враже- 
ского самолета. 


Ш есть десятилетий назад, говорится 
в постановлении ЦК КПСС «О 60-й 
годовщине Великой Октябрьской социа- 
листической революции», героический 
пролетариат России под руководством 
партии большевиков во главе с Влади- 
миром Ильичам Лениным поднялся на 
решительный штурм буржуазно-поме- 
щичьего строя и сокрушил его. 

С первых же дней победы революции 
Коммунистическая партия уделяла по- 
стоянное внимание созданию и укрепле- 
нию Вооруженных Сил молодой Совет- 
ской республики. Одновременно с сухо- 
путной армией и военно-морским фло- 
том создавалась авиация. По указанию 
В. И. Ленина в Петрограде был учреж- 
ден орган руководства воздушным фло- 
том — Бюро комиссаров авиации и 
воздухоплавания. Оно сумело за два с 
половиной месяца организовать шесть 
авиационных отрядов. 

Становление Красного Воздушного 
Флота проходило в чрезвычайно тяже- 
лых условиях. И все же первые социа- 
листические авиационные отряды при- 
нимали активное участие в обороне 
Петрограда. Они вели воздушную раз- 
ведку, обстреливали вражеские войска, 
поддерживали связь с отдельными гар- 
низонами, доставляли листовки и воз- 
звания а районы расположения враже- 
ских войск. 

При отправке на фронт авиационным 
отрядам обычно вручались специальные 
грамоты и знамена. Так, 1-му со- 
циалистическому авиационному отря- 
ду командование Красного Воздуш- 
ного Флота Республики вместе со 
знаменем передало грамоту такого 
содержания: «Непреоборимой, бес- 

смертной волей Пролетарской Рево- 
люции, энтузиазмом могучего порыва 
классовой борьбы был возрожден 'Воз- 
душный Флот к новому боевому твор- 
честву. Окрыленный величием и мощью 
пролетарского класса, овеянный и зака- 
ленный героической борьбой за победу 
великих заветов создания нового обще- 
ства, Рабоче-Крестьянский Красный Воз- 
душный Флот стал достойным звездо- 
носным соратником, другом всей Крас- 
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ной Армии и ее зорким бдительным 
оком для далеких горизонтов ратных 
полей РСФСР. 1-й истребительный авиа- 
отряд, первый из первых, воздушный за- 
стрельщик смертельно смелых боев, 
является достойным из достойнейших 
истребительных отрядов в геройской 
семье крылатых красных бойцов. Все- 
российский совет Воздушного Флота 
дарует свое знамя, в багряном отбле- 
ске которого живет яркая кровь погиб- 
ших красных орлов, для новых битв и 
побед за коммунистический идеал. 

Безумству храбрых поется СлаваІ» 

Высадившиеся в 1918 году в Мурман- 
ске американские и англо-французские 
интервенты имели до ста самолетов. 

B. И. Ленин 12 августа 1916 года теле- 
графировал командующему Северным 
фронтом М. Кедрову: «...Вы должны... 
связаться с Котласом, послать туда 
летчиков немедленно и организовать 
защиту Котласа во что бы то ни стало. 
Предсовнаркома Ленин». 

И на Северный фронт было направ- 
лено 12 самолетов с экипажами. Несмот- 
ря на количественное и качественное 
превосходство противника а технике, 
советские летчики сражались мужест- 
венно, вели разведку, систематически 
наносили удары по наземным войскам, 
топили вражеские суда. 

Авиация интервентов неоднократно 
пыталась наносить удары по нашим ты- 
ловым объектам, по городам с мирным 
населением. Во время одного из таких 
налетов навстречу четырем английским 
самолетам вылетел советский пилот 

C. Ф. Смирнов. Завязался неравный 
воздушный бой. Умело сочетая маневр 
и огонь, наш летчик преградил против- 
нику путь к цели. Получив несколько 
серьезных повреждений, английские са- 
молеты покинули поле боя, поспешно 
побросав авиационные бомбы в стороне 
от железнодорожной станции. Крас- 
военлет Смирнов благополучно возвра- 
тился на свой аэродром. 

Советские летчики на Северном фрон- 
те осенью 1918 года совершили десятки 
успешных боевых вылетов, налетав 
около 150 часов. Измотав интервентов 


в тяжелых боях, в январе 1919 года 
войска Северного фронта перешли в 
наступление и освободили Мурманск и 
Архангельск. 

Почти одновременно с интервенцией 
на Севере в Сибири и на Урале вспых- 
нул мятеж чехословаков. 

Для поддержки действовавшей под 
Казанью 5-й армии из Москвы была на- 
правлена 1-я советская боевая авиацион- 
ная группа под командованием Й. Пав- 
лова, укомплектованная лучшими летчи- 
ками. Эта группа имела более тридцати 
самолетов и составляла основное бое- 
вое ядро авиации Восточного фронта. 

Красные военные летчики, действуя 
под Казанью, впервые в гражданской 
войне стали наносить групповые удары 
по войскам противника. Так, 15 августа 
1918 года группа наших самолетов на- 
несла бомбовый удар по объектам про- 
тивника в Казани и Верхнем Услоне и 
по Раифской пристани. На следующий 
день был произведен повторный вылет, 
в котором участвовали все исправные 
самолеты (около двадцати). Бомбарди- 
ровка велась с небольших высот. По до- 
несениям летчиков, позднее подтвер- 
дившихся при опросе очевидцев, паника, 
возникшая в городе, была настолько 
сильной, что самолеты даже не обстре- 
ливались. На рабочих окраинах города 
летчики сбросили листовки. 

Одиннадцати экипажам 1-й советской 
авиационной группы было дано задание 
разрушить ряд объектов белых в Ка- 
зани. Красные летчики метко поразили 
цели. Высокая эффективность действий 
была достигнута в значительной степени 
за счет хорошей организации воздушной 
разведки. Замечательным воздушным 
разведчиком зарекомендовал себя ко- 
миссар авиагруппы Я. Конкин, бывший 
казанский рабочий. 

За время Казанской операции было 
совершено более 300 боевых полетов. 
О мужестве нрасвоенлетов под Казанью 
в приказе Реввоенсовета Республики 
сказано: «Солдаты Красной воздушной 
флотилии 5-й армииі Вся Республика 
была свидетельницей вашего несравнен- 



ного героизме в исторических боях под 
Казанью. Вы сразу пригвоздили к земле 
предательских летчиков неприятеля. Вы 
изо дня ■ день терроризировали бело- 
гвардейскую Казань. Вы создали незаме- 
нимую разведку, вы обеспечили связь 
5-й армии с Арским отрядом... вы бес- 
страшно преследовали врага, внося сме- 
тение и ужас в его ряды. Честь вам и 
слава, красные витязи Воздушного 
ФлотаІ» 

Успешно действовали советские лет- 
чики в боях за Царицын. Авиация тесно 
взаимодействовала с сухопутными вой- 
сками. Была разработана специальная 
инструкция, которая определяла поря- 
док обозначения наземными войсками 
своего расположения при помощи по- 
лотнищ, дымов, цветных ракет и других 
средств. Особой смелостью отличались 
летчики-истребители. 

Так, в один из сентябрьских дней 
1919 года над полем боя в районе Чер- 
ного Яра появились три английских бом- 
бардировщика. Их прикрывали три ис- 
требителя «сопвич». Дежурившие на 
аэродроме летчики Д. Щекин и А. Ко- 
ротков поднялись в воздух. Завязался 
ожесточенный воздушный бой двух со- 
ветских истребителей с шестью враже- 
скими самолетами. Инициативой завла- 
дели красные летчики. Их превосход- 
ство в высоте, смелые маневры, реши- 
тельность вызвали у противника замеша- 
тельство. Стремясь облегчить свои ма- 
шины, они поспешно сбросили бомбы в 
стороне от наших войск и ушли на за- 
пад. 

Летом и осенью 1919 года разверну- 
лись бои на юге нашей страны, где дей- 
ствовала белогвардейская армия Дени- 
кина, у которой было около двухсот 
самолетов. Советские авиационные от- 
ряды имели примерно сто сорок само- 
летов. 

Бывший летчик 15-го авиационного от- 
ряда генерал-майор-инженер Н. Жем- 
чужин вспоминает, что в то время на 
шесть летчиков была лишь одна карта. 
Поэтому они рисовали кроки маршрута 
полета, старались летать вдоль дорог, а 



иногда и садились, чтобы, опросив ме- 
стных жителей, восстановить ориенти- 
ровку. На самолетах типа «ньюпор» 
бомбы клали в кабину. Над целью лет- 
чик зажимал ручку управления коленя- 
ми, брал бомбу и сбрасывал ее за борт 
самолета, предварительно открутив вет- 
рянку взрывателя. 

Советская авиация летом 1919 года 
наносила удары по наступавшим вой- 
скам противника, бронепоездам, вела 
разведку и активно поддерживала связь 
со своими войсками. 

В боях против войск Деникина совет- 
ская авиация совершила 1650 самолето- 
вылетов и сыграла значительную роль в 
их разгроме. 

Весной 1920 года над Советской стра- 
ной вновь нависли темные тучи. Войска 
белополяков напали на Советскую Ук- 
раину, а из Крыма начал наступление 
Врангель. В боях с врангелевцами со- 
ветские авиаторы проявили мужество и 
героизм. Особенно отличился летчик 
Н. Васильченко, дважды награжденный 
в 1920 году орденом Красного Знамени. 

Однажды, возвращаясь с разведки, 
Васильченко обнаружил в воздухе семь 
самолетов противника, летевших бом- 
бить переправу около Сиваша. Исполь- 
зуя преимущество в высоте, летчик су- 
мел незаметно подойти к ним и внезап- 
но атаковать ведущего. Завязался не- 
равный бой. Васильченко действовал 
смело и решительно. Две машины были 
подбиты и сразу же ушли на свою тер- 
риторию. Остальные, поспешно сбросив 
бомбы, покинули поле боя. 

Вражеские самолеты уничтожались не 
только в воздушных боях, но и на аэро- 
дромах, удары по которым обычно на- 
носили воздушные корабли «Илья Муро- 
мец». Осенью 1920 года газета «Изве- 
стия» писала: «8 сентября с. г. самолет 
Красного Воздушного Флота типа «Илья 
Муромец», действующий на Юго-Запад- 
ном фронте, совершил блестящий полет 
под управлением красного военного 
летчика А. Туманского с целью уничто- 
жен^ самолетов на аэродроме против- 
ника. Несмотря на сильный дождь, пре- 
пятствующий полету, Туманский нанес 


большие повреждения противнику, раз- 
громив бомбами аэродром противника и 
уничтожив четыре самолета из шести, 
стоявших на старте. Тов. Туманский за 
блестящий полет, давший поразитель- 
ные результаты, был награжден коман- 
дующим Н-ской армии орденом Крас- 
ного Знамени». 

История гражданской войны хранит 
образцы невиданной отваги советских 
летчиков, беззаветно преданных своему 
народу, Коммунистической партии, делу 
революции. За мужество и героизм, 
проявленные в боях, 216 летчиков и 
летчиков-наблюдателей были награж- 
дены высшей правительственной награ- 
дой — орденом Красного Знамени. 
19 летчиков получили этот орден дваж- 
ды, а С. Монастырев, И. Павлов, П. Ме- 
жерауп удостоены этой награды трижды. 

Реввоенсовет Республики специаль- 
ным приказом от 31 января 1921 года 
отмечал: «Героическая Красная Армия 
уничтожила все белогвардейские гнезда, 
организованные Антантой против трудо- 
вой Республики. В этой борьбе славное 
место занимает Красный Воздушный 
Флот Республики, созданный руками 
авиаработников. 

Республика знает, какие тяжелые 
жертвы понес Воздушный Флот за 
счастье трудящихся, за укрепление ре- 
волюционных завоеваний. 

Революционный Военный Совет Рес- 
публики, зная, в каких тяжелых условиях 
приходилось строиться, жить и работать 
красным летчикам, воздухоплавателям и 
всем работникам Воздушного Флота, 
приносит им от лица Республики благо- 
дарность за самоотверженную боевую 
работу и отмечает особые заслуги пе- 
ред Революцией». 

Наши славные авиаторы, идя на- 
встречу 60-летию Великой Октябрьской 
социалистической революции, ревностно 
несут боевую вахту в небе нашей Ро- 
дины. Они настойчиво добиваются все 
новых и новых успехов в боевой и по- 
литической подготовке, умножая бога- 
тые традиции героев революции, граж- 
данской и Великой Отечественной войн. 
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Полковник в отставке А. ФЕДОРОВ, 
доктор исторических наук 


Под крылопх- 


фашистское 


логово * 


П еред началом Берлинской операции 
в частях 241-й бомбардировочной 
авиационной Речицкой ордена Кутузова 
дивизии, которой мне довелось тогда 
командовать, было зачитано обращенѴіе й 
Военного совета 1-го Белорусского 
фронта. Авиаторы клялись с честью вы- 
полнить свой долг перед Родиной — 
добить фашистского зверя в его логове. 
И клятву свою сдержали. Многие экипа- 
жи проявили в те последние дни войны 
мужество и героизм, еще более прибли- 
зившие долгожданный День Победы. 

Уже через час после окончания артил- 
лерийской подготовки экипажи пики- 
рующих бомбардировщиков соединения 
включились в боевые действия. Перед 
дивизией стояла задача поддерживать 
наступление войск 5-й ударной армии на 
берлинском направлении. 

В воздух поднялись 72 пикирующих 
бомбардировщика Пе-2. Боевой порядок 
колонна полков сопровождали до 80 ис- 
требителей. К сильно защищенным объ- 
ектам пробиться было нелегко; к тому 
же еще и туман плотно окутал реку 
Одер и бомбардировать цели в этих ус- 
ловиях большой массой самолетов было 
невозможно. Последовала команда на 
перестроение. Эскадрильи разомкнулись 
на звенья и далее следовали по марш- 
руту на увеличенных дистанциях и ин- 
тервалах. 

На подступах к опорным пунктам 
Райхенберг и Требниц пикировщики, 
пробившись через зону сильного огня 
зенитной артиллерии, нанесли мощные 
бомбовые удары по целям. Но на обрат- 
ном пути две группы подверглись оже- 
сточенным атакам ФВ-190. Истребители- 
гвардейцы своевременно пришли на 
помощь «петляковым». Особенно ма- 
стерски действовала группа прикрытия 
во главе с командиром эскадрильи 
майором Я. Варловым. Используя раз- 
рывы облачности и тактическую внезап- 
ность, летчики сбили в воздушном бою 
шесть фашистских самолетов. При тес- 
ном взаимодействии с истребителями 
экипажи дивизии успешно выполнили 
поставленную боевую задачу — пода- 
вили огонь трех артиллерийских и ми- 
нометных батарей, взорвали склад с 
боеприпасами, разрушили до 70 метров 
окопов и траншей в опорных пунктах 
противника. 

Во второй половине дня 17 апреля 
дивизия нанесла сосредоточенный бом- 
бовый удар по опорному пункту про- 
тивника Харнекоп. Одну из групп вел 
командир эскадрильи 128-го авиаполка 
капитан Ю. Хилков со штурманом 
Героем Советского Союза капитаном 
Н. Старостиным. При подходе самоле- 
тов к цели в небе появились черные 
шапки разрывов зенитных снарядов. 
Летчики умело маневрировали по вы- 
соте и направлению. Вот уже с высоты 
двух тысяч метров впереди отчетливо 
виден опорный пункт, большое скопле- 
ние автомашин и бронетранспортеров, 
группы танков и самоходных артилле- 
рийских установок. Ведущий девятки 
капитан Хилков выпустил тормозные ре- 
шетки и перевел машину в пике. За ним 
устремились экипаж лейтенанта К. Ца- 
рева и другие ведомые. В этот напря- 
женный момент самолет Царева атако- 
вали два ФВ-190 и, полоснув пушечными 
очередями, ушли в облака. «Петляков» 
вздрогнул, но управляемости не поте- 
рял. Нормально работали и моторы. 
«Значит, все в порядке», — решил Ца- 
рев. Но, бросив взгляд на приборную 



доску, увидел, что давление масла в 
левом моторе быстро падает. Штурман 
Фильченков доложил: 

— Прямые попадания в фюзеляж и 
центроплан. За самолетом — струя чер- 
ного дыма, но пламени пока не видно. 

«Строя не покинем, — твердо решил 
Царев. — Будем бомбить». 

Поврежденный самолет продолжал 
пикировать на цель. И как только бата- 
рея противника оказалась в перекре- 
стье прицела, летчик нажал на кнопку 
электросбрасывателя. Когда самолет 
выходил из пике, резкий удар бросил 
его в сторону, с приборной доски посы- 
пались стекла. Царев потянул штурвал 
на себя, но машина продолжала мчать- 
ся к земле. Тут только летчик заметил 
огромную пробоину в носовой части 
фюзеляжа. 

— Командир, я ранен, — донесся до 
него слабый голос Фильченкова. 

Лейтенант все же сумел вывести бом- 
бардировщик в горизонтальный полет и 
взял курс на восток. Но через несколь- 
ко минут левый мотор начал сдавать. 
Тряска усилилась. Высота падала. Пламя, 
охватившее крылья, подбиралось к бен- 
зобакам и пилотской кабине. Скорее бы 
дотянуть до расположения своих войскі 

— Прошли линию фронта, — доложил 
штурман. 

Царев сличил полетную карту с мест- 
ностью, восстановил детальную ориен- 
тировку и облегченно вздохнул. Теперь 
надо было подобрать подходящую пло- 
щадку и приземлить машину. 

Впереди показалось шоссе, а по сто- 
ронам от него заболоченная низина. 
Дальше тянуть нельзя: кабина пышет 
жаром, едкий дым режет глаза. Лет- 
чик, уже почти не видя земли, «с плю- 
хом» посадил самолет на набухшую во- 
дой почву. Не теряя ни секунды, Алек- 
сей Кривоченков выскочил из кабины и 
бросился на помощь командиру. А тот 
уже пытался вытащить наружу тяжело 
раненного штурмана. Вдвоем они осто- 
рожно подняли Фильченкова, отнесли 
подальше от самолета. И своевременно: 
секунды спустя раздался мощный 
взрыв. 

В период битвы за Берлин метеороло- 
гические условия часто изменялись и 
частям нашей дивизии приходилось ме- 
нять способы действий: переходить от 
нанесения сосредоточенных ударов к 
эшелонированным действиям небольших 
групп, звеньев и пар. Но вот погода 
несколько улучшилась, бомбардировщи- 
ки и штурмовики приступили к массиро- 
ванным налетам на вражеские объекты. 

22 апреля наши пикировщики под 
прикрытием истребителей наносили 
мощные удары по артиллерии, танкам 
и войскам противника в районе Берлина 
и в крепости Франкфурт-на-Одере. На 
подступах к целям гитлеровцы встре- 
чали нас ураганным огнем зенитных 
батарей и всех других видов оружия, 
но ничто не могло заставить гвардей- 
цев свернуть с боевого пути. На моих 
глазах при прорыве к цели сквозь 
шквал заградительного огня снаряд 
угодил в Пе-2, пилотируемый летчиком 
128-го авиаполка лейтенантом В. Тяпи- 
ным. Охваченная пламенем машина 
перешла в крутое пикирование и вреза- 
лась в расположение артиллерийских 
позиций на южной окраине Франкфур- 
та-на-Одере. В тот день наши экипажи 
уничтожили три склада с боеприпасами, 
батарею зенитной артиллерии, разруши- 
ли около 150 метров железнодорожного 


полотна, несколько блиндажей и тран- 
шей. Вечером в штаб дивизии пришла 
радиограмма от командующего армией 
генерала В. Я. Колпакчи: «Сердечное 
спасибо авиаторам 241-й бомбардиро- 
вочной авиационной дивизии от пехотин- 
цев за активную поддержку, подавле- 
ние большого количества огневых точек. 
Объявляю благодарность всем экипа- 
жам, участвовавшим в налете на кре- 
пость Франкфурт-на-Одере». 

На следующий день крепость пала. 

На втором этапе Берлинской операции 
бомбардировщики дивизии ежедневно 
обрушивали на опорные пункты врага 
десятки тонн авиационных бомб. 25 ап- 
реля первую девятку Пе-2 повел на 
Берлин мастер бомбовых ударов ком- 
эск 24-го Краснознаменного Ор- 
ловского авиаполка Герой Советского 
Союза майор П. Дельцов. Экипажам 
пришлось пробиваться через много- 
ярусный зенитный огонь, но задача 
была успешно решена — две батареи 
выведены из строя. Снайперскую мет- 
кость показали штурманы Герои Совет- 
ского Союза П. Козленко и С. Дави- 
денко. 

Вторую девятку этого полка возглав- 
лял комэск майор Е. Лабин. Как только 
экипажи отбомбились по артиллерий- 
ским позициям, пехота устремилась в 
атаку и вскоре овладела важным опор- 
ным пунктом противника. 

К исходу дня воздушная разведка до- 
несла, что юго-западнее Берлина к 
опорному пункту Беесков движется 
большая колонна войск. Противник ре- 
шил любой ценой удержать этот важ- 
ный узел коммуникаций. Нашей дивизии 
было приказано нанести сосредоточен- 
ный удар и сорвать замысел врага. Для 
выполнения этой задачи было выделено 
56 самолетов. Они с высоты 500 — 
600 метров непрерывно штурмовали 
скопления техники и войск на шоссей- 
ных дорогах, идущих к Беескову с раз- 
ных направлений. Звено самолетов, 
возглавляемое заместителем командира 
эскадрильи 128-го авиаполка старшим 
лейтенантом В. Дружининым, двумя 
прямыми попаданиями бомб разрушило 
шоссейный мост через реку Шпрее. 
Потрепанная и отрезанная от Беескова, 
группировка гитлеровцев была уничто- 
жена затем сухопутными войсками. 

В последующие дни Берлинской опе- 
рации частям дивизии приходилось вы- 
полнять ответственные задания коман- 
дующего 16-й воздушной армией гене- 
рала С. И. Руденко: разрушать мосты и 
переправы через Шпрее, бомбить бето- 
нированную аллею в берлинском парке 
Тиргартен, которую противник исполь- 
зовал для взлета и посадки самолетов, 
уничтожать скопления танков, броне- 
транспортеров и автомашин с грузами 
в центре Берлина. 30 апреля — в пос- 
ледний день боевых действий летчиков 
нашей дивизии — вылетали все три 
авиационных полка. А 2 мая 1945 года 
Берлин пал. 

Советские Военно-Воздушные Силы, 
принимавшие участие во всех операциях 
Великой Отечественной войны, внесли 
существенный вклад и в победоносную 
битву за Берлин. И в этом завершаю- 
щем сражении наши авиаторы проде- 
монстрировали высочайшие морально- 
политические качества, блестящее бое- 
вое мастерство, проявили мужество и 
героиз^, о которых всегда с благодар- 
ностью будут помнить поколения совет- 
ских людей. 
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СТРОКИ - 
ТОЖЕ ОРУЖИЕ 


Тан называется ннига, выпущенная 
Военным издательством Министерст- 
ва обороны СССР в серии «Рассказы- 
вают фронтовики». Ее автор полков- 
ник-инженер А. И. Бескоровайный в 
годы войны был начальником типо- 
графии газеты «Часовой Севера» 14-й 
армии, действовавшей на мурманском 
направлении, а затем начальником 
издательства газеты 19-й армии, сра- 
жавшейся на Кандалакшском на- 
правлении и прошедшей с боями до 
Одера. С большой теплотой он рас- 
сказывает о тех, с кем довелось прой- 
ти по дорогам войны под обстрелами 
и бомбежками, описывает нелегкий 
труд армейских полиграфистов, бое- 
вую работу военных журналистов. 
Немало запоминающихся строк по- 
священо дружбе сотрудников редак- 
ции и издательства с воинами, о под- 
вигах и мастерстве которых постоян- 
но писала газета. 

На страницах фронтовой газеты о 
воинах различных специальностей 
публиковались не только отдельные 
материалы, подборки, но и целые по- 
лосы. Многие из них были посвящены 
прославленным летчикам Заполярья 
Б. Сафонову, П. Кутахову, 3. Сороки- 
ну, А. Хлобыстову, А. Позднякову, 
П. Хайкову, В. Миронову, Л. Гальчен- 
ко и другим. Газета подробно расска- 
зывала о мужестве и воинском мас- 
терстве советских авиаторов, об ис- 
токах их беспримерной стойкости. 
Смелость, решительность, стреми- 
тельность атак, четкое взаимодейст- 
вие, умение навязать противнику 
свою волю — эти качества были при- 
сущи нашим воинам-авиаторам. О ге- 
роях воздушных боев слагали песни, 
стихи. 

Каждый номер газеты ждали в око- 
пах, на аэродромах. «Без газеты вое- 
вать нельзя», — говорили фронтови- 
ки^ Печать по праву считали дально- 
бойным идейным оружием, помогав- 
шим советским воинам громить нена- 
вистного врага. И книга «Строки — 
тоже оружие» убедительно подтверж- 
дает это. О работе военных коррес- 
пондентов хорошо сназано в стихах 
фронтового поэта: 


По тропам лесным, 

по глыбам скалистым 
Идем по фронту 

во все концы 

Мы, 


военные журналисты, 
Обыкновенные бойцы... 

И мы поймем, 

ощутим вдвойне 
В голосе времени, 

в голосе дружбы, 

Что нам 


_ в Отечественной войне 
Острейшее было дано 

оружие. 


Бескоровайный А. И. Стро- 
ки— ™ же °РУ*ие. М„ Воениздат, 
1976. 182 с., ц. 24 к. 
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• Майор А. Исупов, комиссар 81-го авиа- 
ционного полка авиации дальнего дейст- 
вия. (Фото 1941 года.) 


литическая сознательность. К нам в 
дивизию он прибыл с должности ко- 
миссара 81-го дальнебомбардировочно- 
го полка. 

Приняв командование дивизией, гвар- 
дии полковник Исупов сразу взялся за 
ввод в строй молодых летчиков. В такое 
напряженное время он находил время 
побеседовать с молодыми авиаторами, 
просто, по-товарищески поделиться с ни- 
ми боевым опытом. 

В те дни погода не радовала летчи- 
ков. Небо было закрыто низкой облач- 
ностью. Моросящие дожди вывели грун- 
товые аэродромы из строя. А надо бы- 
ло воевать и учить молодежь. Некото- 
рые командиры сомневались, что в та- 
кой обстановке можно летать. Но при- 
мер показывал комдив. Он сам первый 
взлетал и вел группу на боевое зада- 
ние. За короткий срок было введено в 
строй более пятидесяти молодых лет- 
чиков, большинство из которых уже к 


8-я гвардейская и 6-я армии, поддержи- 
ваемые 1-м и 9-м смешанными авиаци- 
онными корпусами, в последний входи- 
ла 306-я штурмовая авиадивизия. Она 
успешно обеспечивала ввод в прорыв 
4-го гвардейского механизированного 
корпуса. За освобождение Правобе- 
режной Украины и Криворожья многие 
летчики и техники были удостоены высо- 
ких правительственных наград. В этих 
боях особенно отличились летчики-штур- 
мовики: И. Ерашов, В. Михайлов, И. Фи- 
лонов, Е. Середкин, Д. Тулакин, А. Амо- 
сов, П. Бурьянов, А. Чухарев, Н. Плато- 
нов, П. Зубко, Н. Краснов, Г. Чмыхарев, 
Л. Игонин, Н. Щепочкин, В. Соколовский 
и другие. Среди награжденных был и 
командир дивизии гвардии полковник 
А. Исупов. Он получил третий орден 
Красного Знамени. 

Когда комдив появлялся в полках, все 
знали — предстоит серьезное боевое за- 
дание. Не было такого случая, чтобы он 
сам при этом оставался на земле. Так 
было и 23 февраля 1944 года. В честь 
дня Советской Армии в 672-м штурмо- 
вом полку состоялся митинг. На нем вы- 
ступил гвардии полковник А. Исупов. 
Его пламенная речь неоднократно пре- 



ІІли ожесточенные бои за освобожде- 
■^ние Запорожья. 10 октября 1943 го- 
да после артиллерийской подготовки 
войска Юго-Западного фронта начали 
решительное наступление. Продвижение 
частей сухопутных войск надежно под- 
держивалось с воздуха авиацией, в част- 
ности летчиками 306-й штурмовой авиа- 
дивизии. По нескольку раз в день под- 
нимались в небо летчики дивизии. 

Особенно отличились в боях офи- 

церы И. Ерашов, В. Михайлов, Н. Дья- 
конов, И. Филонов, Н. Платонов, 

А. Чухарев, П. Зубко, М. Карпухин и дру- 
гие. Заслуги авиаторов в этой операции 
высоко оценило Советское правительст- 
во. 14 октября 1943 года за успешные 
боевые действия по освобождению За- 
порожья 306-я штурмовая авиадивизия 
была награждена орденом Красного 
Знамени. 

В начале осени 1943 года в дивизию 
поступило молодое пополнение. При- 
бывшие на фронт летчики не имели бое- 
вого опыта. Но обстановка требовала 
быстро ввести их в строй. На счету был 
каждый воздушный боец. Решение этой 
важной задачи целиком зависело от чет- 
кой организации боевой и политической 
подготовки в авиачастях, от умелого ру- 
ководства командования дивизии. 

В середине октября 1943 года коман- 
диром 306-й дивизии был назначен гвар- 
дии полковник А. Исупов. К этому вре- 
мени он уже имел богатый боевой опыт, 
был награжден орденом Красной Звез- 
ды и двумя орденами Красного Знамени. 
Нового командира отличала высокая по- 
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концу октября 1943 года имели на своем 
счету от 15 до 20 боевых вылетов. 

В начале ноября дивизии была по- 
ставлена задача — научить летный со- 
став полков боевым действиям в слож- 
ных метеорологических условиях. Пол- 
ковник Исупов, его заместители А. Ива- 
нов, И. Рыбин, начальник штаба А. Ла- 
потников, командиры полков М. Матю- 
шин, И. Красночубенко, А. Кожевников 
с утра до ночи готовили летчиков к дей- 
ствиям в непогоду. К середине ноября 
большая часть летного состава полков 
уже могла решать боевые задачи при 
высоте облачности 80 — 100 метров и ви- 
димости 1 — 1,5 километра. 

В ходе наступления войск 3-го Укра- 
инского фронта на правом берегу Днеп- 
ра южнее Запорожья был захвачен 
плацдарм. Обстановка требовала непре- 
рывных действий штурмовой авиации. 
Стремясь приблизить управление штур- 
мовиками к передовой и облегчить 
перенацеливание их с одного объекта на 
другой, Исупов направил в распоряже- 
ние командных пунктов сухопутных 
войск авиационных представителей со 
своими средствами связи. Сам же он 
почти всегда находился на передовом 
командном пункте, лично управлял 
штурмовиками, оповещал их об истре- 
бителях противника. Когда складывалась 
сложная обстановка, комдив вылетал сам 
во главе группы штурмовиков и своим 
примером увлекал их в бой. 

31 января 1944 года на апостольском 
направлении перешла в наступление 
главная ударная группировка фронта — 


Полковник запаса И. МИХАЙЛЕНКО, 
кандидат военных наук 

рывалась громкими аплодисментами. В 
заключение он сказал: 

— Поклянемся нашей партии, Родине 
с честью выполнить приказ Верховного 
Главнокомандующего — очистить как 
можно быстрее нашу землю от немец- 
ких захватчиков. 

Над строем воздушных бойцов про- 
гремело троекратное «ура». Сразу же 
после митинга летчики вылетели на бое- 
вое задание. Н. Дьяконов, П. Бурьянов, 
Н. Прибылое, И. Филонов, Д. Тулакин, 
Г. Черкашин, В. Серегин, А. Пышкин, 
А. Булкин, И. Пешиков и другие летчи- 
ки, которых вел командир дивизии Ису- 
пов, нанесли мощный штурмовой удар 
по скоплению боевой техники в районе 
сосредоточения войск врага. Еще не- 
сколько раз вылетали в тот день отваж- 
ные бойцы. И каждый раз успешно. 

В начале марта на одном из полевых 
аэродромов из-за низкой облачности, 
плохой видимости, распутицы временно 
прекратилась боевая работа. Но надо 
было во что бы то ни стало поддержать 
сухопутные войска с воздуха. На аэро- 
дром прибыл Исупов. 

— Да, — сказал он, — колеса тяже- 
лых- «илов» вязнут в мокром грунте. 
Слов нет, взлетать опасно. Но надо по- 
пробовать. Полетят самые опытные. 

Он сам сел в самолет, порулил на по- 
лосу. Тяжело разбежавшись и оставив 
глубокие борозды в мягком грунте, 
бронированная машина оторвалась от 
земли и пошла в набор высоты. По при- 
меру командира летчики мелкими груп- 
пами начали летать. К исходу дня было 
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ОТ СТАЛИНГРАДА ДО ВЕНЫ 


Ордена Трудового Красного Знаме- 
ни Военное издательство Министер- 
ства обороны СССР выпустило воен- 
но-историчесний очерн о боевом пути 
17-й воздушной армии в годы Вели- 
кой Отечественной войны *. Авторы 
его — Н. М. Сноморохов, Н. Н. Бур- 
ляй, В. М. Гучок, Б. А. Евлампиев, 
А. И. Коконцев, В. Г. Коломиец и 
Н. А. Слезно — рассказывают о му- 
жестве, отваге и высоком мастерстве 
летчиков, штурманов, стрелков-ради- 
стов, инженеров, техников и других 
авиаторов, воевавших в частях этого 
прославленного объединения. 

17-я воздушная начала свой боевой 
путь осенью 1942 года от стен Сталин- 
града и берегов Дона в составе Юго- 
Западного (впоследствии 3-го Украин- 
ского) фронта. Ее части и соединения 
внесли достойный вклад в разгром 
немецко-фашистских войск под Ста- 
линградом, Курском и в Донбассе. 
Они принимали активное участие в 
боях за освобождение Украины, Мол- 
давии, избавление от фашистского 
рабства народов Румынии, Болгарии, 
Югославии, Венгрии и Австрии. 

Всего за годы Великой Отечествен- 
ной войны летчики 17-й воздушной 
армии совершили 532 тыс. боевых 
вылетов, сбросили на войска и бое- 
вую технику противника 32 тыс. авиа- 
бомб. В воздушных боях и на аэро- 
дромах уничтожили 4759 вражеских 
самолетов, разбили и сожгли 3448 
танков и самоходных установок, 39 698 
автомашин, 3120 орудий, 5609 желез- 
нодорожных вагонов, 1052 склада с 
боеприпасами и горючим, 108 мостов 
и переправ; рассеяли и частично 
уничтожили около 155 тыс. солдат и 
офицеров противника. 220 авиаторов 
воздушной армии удостоены звания 
Героя Советского Союза, а прослав- 


' 17-я воздушная армия в боях от 
Сталинграда до Вены. М„ Воениз- 
дат, 1977. 261 с., ц. 66 к. 


ленные летчики В. А. Зайцев, А. И. 
Колдунов, М. В. Кузнецов, В. И. Попков, 
Г. Ф. Сивков, Н. М. Скоморохов удо- 
стоены этого звания дважды. 

В книге приведено много эпизодов, 
ярко раскрывающих смелость и му- 
жество, взаимовыручку и мастерство 
авиаторов старшего поколения. 

На страницах очерка раскрывается 
развитие оперативного искусства и 
тактики Военно-Воздушных Сил в 
годы войны, подробно описываются 
боевые действия всех родов авиа- 
ции, способы борьбы за завоевание 
господства в воздухе. Не забыт опыт 
взаимодействия авиации с наземны- 
ми войсками в борьбе с крупными 
бронетанковыми группировками про- 
тивника. 

Много места авторы уделили рас- 
сказу об участии авиаторов 17-й воз- 
душной армии 8 боях за освобожде- 
ние народов Европы от фашистского 
порабощения. Три последние главы 
посвящены событиям и боевым дейст- 
виям при освобождении Югославии, 
Венгрии и столицы Австрии — Вены. 
Здесь по-настоящему раскрылись луч- 
шие интернациональные качества на- 
ших воинов, их благородная освобо- 
дительная миссия. 

Тепло пишут авторы о самоотвер- 
женном труде инженерно-техниче- 
ского состава, специалистов тыла и 
связи, а также о большой боевой 
дружбе авиационных и общевойско- 
вых офицеров и солдат, которая 
крепла и закалялась в огне сраже- 
ний. 

В заключение хочется посоветовать 
нашим авиаторам прочитать эту кни- 
гу, несущую нам суровую правду 
военных будней. Несомненно, она 
поможет глубже осмыслить бесцен- 
ный опыт Великой Отечественной вой- 
ны и послужит хорошим подспорьем 
в работе командиров, политработни- 
ков, партийных и комсомольских ор- 
ганизаций по воспитанию на героиче- 
ских примерах стойких, мужествен- 
ных и отважных воздушных бойцов, 
беспредельно любящих свою Родину. 

Полковник П. ГОЛОВИН. 


выполнено более 80 боевых вылетов. 

Надо сказать, что командир корпуса 
генерал-лейтенант О. Толстиков не одоб- 
рял частые вылеты Исупова на боевые 
задания, считая, что риск не всегда 
оправдан. 

Нередко при запросе комкора по ра- 
дио или телефону Исупов убеждал его 
в необходимости участия в боевом вы- 
лете, быстро занимал кабину одного 
из штурмовиков и уходил с очеред- 
ной группой на боевое задание. Не 
мог комдив, обладавший большим опы- 
том воздушного бойца и руководи- 
теля, верно чувствовавший свое место в 
складывавшейся боевой обстановке, 
оставаться на земле. В боевом поряд- 
ке крыло к крылу с подчиненными он 
стремился в самую гущу огня, туда, где 
опаснее, где нужен его личный пример. 

В районе Чемеринская, Павлополье 
фашистское командование применяло 
большое количество «кочующих» орудий 
и самоходно-артиллерийских установок. 
Используя пересеченную местность, они 
часто меняли огневые позиции и были 
мало уязвимы для огня нашей артилле- 
рии и танков. 

В это время полковник Исупов нахо- 
дился на передовых командных пунктах 
в стрелковых и танковых частях, управ- 
лял группами штурмовиков, наводил их 
на наиболее важные цели. С микрофо- 
ном в руках он чувствовал себя словно 
в кабине грозного штурмовика, в еди- 
ном строю со своими крылатыми бой- 
цами, наносившими мощные удары по 
врагу. 

О комдиве А. Исупове бывший на- 
чальник оперативно-разведывательного 
отдела (ныне полковник запаса) И. Пав- 
лов отзывался так: «Полковник А. Ису- 
пов своей смелой мыслью, командир- 
ским решением сражался с ненавистным 
врагом». А сам комдив писал с фронта 
жене и сыну: «Я буду штурмовать фа- 
шистов до последней минуты боя, буду 
делать все для того, чтобы никогда боль- 
ше не лились слезы жен и матерей, что- 
бы наши дети знали только одно — 
мир», 

22 марта 1944 года развернулись же- 
стокие бои за город и крупную желез- 
нодорожную станцию Вознесенск у Юж- 
ного Буга. По нескольку боевых выле- 
тов в день совершал и сам комдив. Ча- 
сто он летал ведомым в составе больших 
групп штурмовиков. Это вселяло уве- 
ренность в летчиков, доверие окрыляло 
командиров. Вместе с тем ведомому бы- 
ло удобнее следить за действиями груп- 
пы, видеть результаты удара. Свои на- 
блюдения комдив излагал на разборе 
боевых заданий. 

Так было и 24 марта 1944 года. Во вто- 
рой половине дня наши передовые ча- 
сти с ходу форсировали Южный Буг и 
захватили плацдарм в районе Троицкое. 
Развернулись ожесточенные бои. Лет- 
чики получили задачу уничтожить живую 
силу и боевую технику резервов про- 
тивника, изготовившихся к контратаке. 
Оценив сложившуюся обстановку, Ису- 
пов решил сам вылететь в составе груп- 
пы, которую вел лейтенант А. Амосов. 
Ведущий точно вывел штурмовики на 
цель. Неотразим был их мощный удар. 

На обратном пути неожиданно появи- 
лись две пары истребителей противни- 
ка. Завязался бой. Одному фашисту 
удалось атаковать замыкающее звено, 
в котором находился самолет Исупова. 
Комдив был тяжело ранен. Несмотря на 
это, он продолжал вести самолет к ли- 


нии фронта. Боевые друзья сомкнули 
строй, надежно прикрыли своего коман- 
дира. Но вскоре остановился двигатель. 
Исупов пошел на вынужденную посад- 
ку. Пропахав бронированным фюзеля- 
жем мерзлый грунт, «ил» остановился. 
Из-под капота повалил густой дым — 
самолет загорелся. К месту посадки 
спешили фашисты и полицаи. С помо- 
щью воздушного стрелка Н. Кривко Ису- 
пов вылез из кабины и попытался уйти. 
Но, получив новое ранение, летчик по- 
терял сознание. Так Исупов и Кривко 
оказались в одном из фашистских кон- 
центрационных лагерей. 

Гитлеровцы пытались сломить дух от- 
важного комдива, склонить его на свою 
сторону. Но коммунист Исупов был 
несгибаем, даже в блоке смерти вел 
себя героически, готовил восстание 
военнопленных. Взбешенные фашист- 
ские палачи зверски расправились с пла- 


менным патриотом. Он погиб, сохра- 
нив до последнего дыхания верность 
партии, верность долгу. 

С каждым годом все дальше уходят 
от нас события Великой Отечественной 
войны. Но память о суровых испытаниях 
нашего народа, о тех, кто стойко и му- 
жественно сражался за свободу и неза- 
висимость Отчизны и отдал за нее свою 
жизнь, будет жить в веках. 

Каждый год в День Победы ветераны 
прошедшей войны собираются вместе. 
Собираются и авиаторы 306-й Нижне- 
днепровской Краснознаменной, ордена 
Суворова штурмовой авиадивизии. Во 
многих сражениях участвовал ее личный 
состав. 28 Героев Советского Союза вы- 
росло в ее частях. Ветераны помнят 
своих фронтовых друзей, героев минув- 
ших сражений, среди которых — коман- 
дир дивизии Александр Филиппович 
Исупов. 
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ДО ВСТРЕЧИ 
В БЕРЛИНЕ!" 


р середине апреля 1944 года возвра- 
“ тились на базовые аэродромы с 
выполнения боевого задания по провод- 
ке караванов судов союзников в Запо- 
лярье все наши летные экипажи. И сра- 
зу же включились в боевую работу, ко- 
торая проводилась в интересах 1-го и 
2-го Прибалтийских фронтов для быст- 
рейшего разгрома группировок врага в 
Прибалтике и Белоруссии. Бомбовые 
удары наносились по таким целям, как 
железнодорожные узлы Резекне, Петсе- 
ры, Остров, сланцеперегонные заводы и 
рудники, питавшие горючим северную 
группировку противника в районе Кохт- 
ла-Ярве и войска, блокировавшие пар- 
тизанские части в районах Полоцка и 
Лепеля. 

Активно действовали авиаторы нашего 
полка при подготовке и проведении Бе- 
лорусской операции под названием 
«Багратион», в которой важная роль от- 
водилась Военно-Воздушным Силам. Пе- 
ред фронтовой и дальней авиацией бы- 
ли поставлены задачи: прочно удержи- 
вать господство в воздухе, активно вза- 
имодействовать с наземными частями и 
соединениями при прорыве обороны, 
окружении и разгроме витебской и боб- 
руйской группировок противника, а так- 
же при окружении и уничтожении его 
основных сил, воспрепятствовать подхо- 
ду резервов и дезорганизовать отход 
вражеских войск на запад. 

Экипажи нашего корпуса, как и другие 
части дальнебомбардировочной авиации, 
тщательно готовились к боевым дейст- 
виям. По фотопланшетам и картам круп- 
ных масштабов летчики изучали укреп- 
районы и места скопления войск непри- 
ятеля, его аэродромы, железнодорож- 
ные узлы и особенности подхода к ним 
в условиях темного времени суток. Осо- 
бое внимание уделяли вопросам нанесе- 
ния массированных бомбовых ударов. С 
этой целью специально готовились эки- 
пажи, которые включались в группы 
осветителей-зажигальщиков и группы по- 
давления ПВО противника. 

За несколько дней до наступления 
дальнебомбардировочные соединения 
провели воздушную операцию по унич- 
тожению самолетов противника на 
восьми базовых аэродромах, где воз- 
душная разведка вскрыла большое скоп- 
ление авиации. Полки 8-го корпуса на- 
носили удары по аэродромам Балбасово 
и Идрица. Фоторазведка подтвердила, 
что экипажи сожгли около двух десят- 
ков самолетов, подорвали склады бое- 
припасов и авиационного топлива. Лет- 
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чики других авиакорпусов, принимав- 
ших участие в налете на вражеские авиа- 
базы, совершили около 1500 боевых вы- 
летов и причинили большой ущерб 
врагу. 

20 июня при выполнении боевого за- 
дания геройски действовал штурман 
108-го полка капитан И. Зуенко. По пути 
к цели — аэродрому Балбасово — эки- 
паж был атакован истребителем про- 
тивника. Погиб воздушный стрелок, тя- 
жело ранен командир. На самолете ока- 
залась выведенной из строя внутренняя 
связь, разбиты бензобаки первой груп- 
пы. Зуенко, имея опыт пилотирования 
самолета, помогал летчику управлять 
машиной, Штурман вывел ее на желез- 
нодорожную станцию Богушевск, ава- 
рийно сбросил бомбы, вызвав большой 
пожар. А затем с помощью стрелка-ра- 
диста, используя радиопеленги, он 
точно вывел самолет на свой аэродром. 
За время войны Зуенко совершил более 
двухсот боевых вылетов. От его неотра- 
зимых бомбовых ударов нашли себе 
могилу на советской земле сотни фа- 
шистских захватчиков. И. С. Зуенко при- 
своено звание Героя Советского Союза. 

В ночь на 24 июня в полосе 1, 2, 3-го 
Белорусских фронтов советская авиа- 
ция провела подготовку наступления. 
Наши бомбардировщики атаковали важ- 
нейшие опорные пункты противника на 
участках прорыва обороны. 8-й авиаци- 
онный корпус действовал в это время в 
интересах 3-го Белорусского фронта. 
Экипажи осветителей И. Симакова, 
И. Федорова и Г. Десятова в назначен- 
ное время сбросили осветительные бом- 
бы над опорными пунктами врага Гря- 
зивицы и Кобеляки и создали отличные 
условия для бомбометания. Точными 
бомбовыми ударами летчики разрушили 
оборонительные сооружения, подавили 
огневые точки. Особенно метко бомбили 
штурманы Н. Стогин, М. Богуславский, 
И. Бакаев, М. Кваша, В. Боржимский, 
Ю. Цетлин, Ф. Голов, Г. Логинов, Г. Лы- 
сов. За две ночи бомбардировщики со- 
вершили около 1450 боевых вылетов. С 
рассветом наши удары обычно наращи- 
вались шквалом огня артиллеристов и 
летчиков фронтовой авиации. Согласо- 
ванные по месту и времени удары на- 
земных войск и авиации завершались 
быстрым прорывом обороны против- 
ника. 

Белорусская операция, закончившаяся 
в конце августа, была крупнейшей опе- 
рацией второй мировой войны. Наши 
войска разгромили одну из самых силь- 
ных группировок врага и освободили 
Белоруссию, большую часть Литвы, по- 
ловину территории Латвии, вступили ■ 
Польшу и подошли к Восточной Пруссии. 



19 августа 1944 года за героизм и му- 
жество, проявленные личным составом в 
борьбе с фашистскими оккупантами, 42-й 
и 455-й полки нашей дивизии были пере- 
именованы в гвардейские. С этого вре- 
мени они соответственно стали имено- 
ваться 28-м гвардейским Краснознамен- 
ным Смоленским авиационным полком 
дальнего действия и 30-м гвардейским 
Краснознаменным Смоленским авиаци- 
онным полком дальнего действия. Лет- 
чикам нашего соединения капитанам 
Ф. Я. Брысеву, Н. В. Новожилову, П. Р. 
Романову, штурману капитану А. Н. Про- 
кудину было присвоено высокое звание 
Героя Советского Союза. Большая груп- 
па летного и технического состава была 
награждена орденами и медалями. В 
полках прошли торжественные собрания. 
Выступая на них, воины давали клятву 
Родине еще крепче бить гитлеровских 
захватчиков. В боях за освобождение 
Прибалтики авиаторы показали себя 
стойкими и смелыми воздушными бой- 
цами, мастерами бомбовых ударов. 

Герою Советского Союза капитану 
И. Федорову, как и другим опытным 
экипажам полка, вскоре пришлось вы- 
полнить не совсем обычное задание — 
доставить двух разведчиков в глубокий 
тыл врага. Перед полетом командир с 
особой тщательностью осмотрел маши- 
ну, на которой были переоборудованы 
бомбоотсеки, и спросил у инженера 
эскадрильи В. Цикулина: 

— Вы проверяли надежность действия 
всей этой рационализации? 

— Не только проверял, но и руково- 
дил работой, — ответил инженер. — В 
полете старший из разведчиков будет 
держать с вами и штурманом постоян- 
ную связь. 

— Ну, а если она откажет? 

— На этот случай предусмотрена 
световая сигнализация. 

Вскоре с командного пункта поступил 
сигнал, разрешающий полет. Принесли 
свежую метеосводку. 

— Опять в районе выброски туман, — 
покачал головой Федоров. — Его, ка- 
жется, не переждешь. Летим, штурман? 

— Летим, — ответил Голов. 

Пожалуй, за всю войну экипажу Фе- 
дорова ни разу не давали такого слож- 
ного и ответственного задания. Любой 
ценой требовалось отыскать место вы- 
броски — лесную поляну. Но это только 


половина дела. Главное — обеспечить 
точное приземление разведчиков. 

...Прошли линию фронта. С большой 
высоты хорошо видны вспышки от ар- 
тиллерийских и минометных выстрелов, 
пожары в населенных пунктах. Штурман 
Голов внимательно следил за ориентира- 
ми на земле. Сделав записи в бортовом 
журнале, он вызвал по внутренней связи 
Федорова. 

— По плану снижение. Дальше пой- 
дем на малой высоте. 

— Есть снижениеі — отозвался летчик 
и ввел машину в пологое планирование. 

На высоте пятисот метров Федоров 
вывел самолет в горизонтальный полет. 
Взял заданный штурманом курс, осмот- 
релся. Внизу, на земле, враг, теснимый 
нашими войсками, спешно подтягивал 
к фронту живую силу и технику. Было 
видно, как по дорогам с потушенными 
фарами двигались автомашины, тащили 
артиллерийские орудия. То тут, то там 
вспыхивали разноцветные ракеты. Чуть 
правее летчик увидел ночной старт и 
посадку самолетов. 

— Шерстяных, Будееві — обратился 
командир к радисту и стрелку. — Усилить 
наблюдение за воздухом, докладывать 
мне об обстановке. 

— ПонятноІ — отозвался гвардии 
старшина Николай Шерстяных. 

Большую часть времени летели в 
сложных метеоусловиях. Лишь на тра- 
верзе Берлина Голов доложил: 

— До цели сто километров. Попыта- 
емся зайти на нее с ходу. 

Медленно двигались на бортовых ча- 
сах стрелки. Росло напряжение. Каждый 
думал о том, как быстрее обнаружить 
на земле сигнальные огни и осуществить 
выброску разведчиков. 

— Влево восемь, — скомандовал 
штурман. 

Федоров довернул машину на новый 
курс. На секунду он глянул за борт: 
под самолетом мелькала затянутая тума- 
ном лесистая местность. 

— До цели два десятка километров. 

Проходит расчетное время. Самолет 

пролетел одну, затем вторую покрытые 
туманом лесные поляны. А условленно- 
го сигнала все нет и нет. Тревога экипа- 
жа росла. 

— Нет огнейі.. — беспокоился Голов. 

— Спокойнее, Фрол Иванович, спо- 
койнее, — сказал Федоров. — Зайдем 


повторно с озера, как договорились на 
земле. 

Неузнаваемым показалось экипажу 
яйцеобразное озеро. Туман резко ис- 
казил его конфигурацию, растянул по 
краям, увеличил в размерах. Но Голов 
сквозь пелену все же успел заметить на 
южной оконечности озера большое мно- 
гоэтажное здание, которое было поме- 
чено и на крупномасштабной карте. 

— Правый развшэот, курс сорокі — 
скомандовал Голо* 

От озера до условленной поляны ле- 
теть всего пять минут. При хорошей ви- 
димости даже в ночных условиях летчи- 
ки могли увидеть ее издали. Прошло 
три, четыре минуты... Место выброски 
как будто бы наметилось впереди, а 
огней не было видно. Вот уже и пятая 
минута на исходе. И вдруг в наушниках 
раздался радостный голос Федорова: 

— Справа крест ярких огней — наша 
цельі 

— Доворачивать поздно, сделаем еще 
заход с озераі — повеселев, сказал 
штурман. 

От огромного напряжения Федоров 
весь взмок. Из-под шлема стекали круп- 
ные капли пота. Но он не замечал сейчас 
ничего, кроме стрелки компаса, за ко- 
торой рельефно выделялась цифра 45 — 
новый курс на поляну. Голов выискивал 
на местности ориентиры и сличал их с 
картой. Вот он включил связь с развед- 
чиками: 

— Как меня слышите? 

— Вас слышу хорошо. 

— Приготовьтесь к прыжку. Высота 
триста метров. 

— Вас понял, высота триста. Мы го- 
товы. 

Усилившийся ветер несколько рассеял 
туман над поляной. Теперь экипаж от- 
четливо видел впереди яркий крест из 
огней и чуть правее — костер. Это был 
условный знак, по которому экипаж дол- 
жен произвести выброску парашютистов. 
Ведя прицеливание по световому кресту, 
Голов держал связь с разведчиками. 
Как только цель подошла к перекрестью 
прицела, он скомандовал: 

— ПрыгайІ 

Штурман резким движением дернул 
за рукоятку бомболюков. В ту же се- 
кунду послышался голос разведчика: 

— До встречи в БерлинеІ 




Л Золотые Звезды Героев, 
ордена и медали на парад- 
ных мундирах этих авиато- 
ров — свидетельство исклю- 
чительного мужества, про- 
явленного в воздушных сра- 
жениях Великой Отечествен- 
ной войны, большого мас- 
терства. Ныне ветераны 
передают свой боевой опыт 
слушателям Военно-воздуш- 
ной Краснознаменной, ор- 
дена Кутузова академии 
имени Ю. А. Гагарина. 


На снимке (слева напра- 
во): в 1-м ряду — генерал- 
майор авиации В. Кумсков, 
полковники А. Анохин и 
Н. Гапеенок, во 2-м ряду — 
полковник С. Лебедев, гене- 
рал-майоры авиации И. Ста- 
роконь и Н. Пургин, полков- 
ники Г. Елецких и Г. Дубе- 
нок. 



г 
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ОТВЕЧАЕМ НА ВОПРОСЫ ЧИТАТЕЛЕЙ Офицеры С. Барсуков и К. Бон- 

дарев просят рассказать об 
участии космонавтов в созда- 
нии космических кораблей и 
орбитальных станций. 

КОНСТРУКТОР 
СОВЕТУЕТСЯ 
С КОСМОНАВТАМИ 


Л олетом на корабле и орбитальной 
станции космонавты завершают 
труд больших коллективов людей, соз- 
дающих ракетно-космическую технику 
и обеспечивающих ее запуск и полет. 
Здесь они выступают как испытатели, 
исследователи различных проблем, свя- 
занных с созданием техники, ее дора- 
боткой и совершенствованием. Не было 
ни одного полета, в котором бы не ста- 
вились перед ними такие задачи. 

Вместе с тем большая заслуга принад- 
лежит космонавтам в решении этих за- 
дач еще на Земле, когда корабль, стан- 
ция только проектируются, создаются. 
И здесь их помощь конструкторам от 
полета к полету все ощутимее. Побывав 
в космосе, они многое оценивают 
по-иному. И то, что до этого не при- 
влекало особого внимания, становится 
в их глазах важным и значимым. 

Все космонавты в большинстве своем 
летчики, квалифицированные инженеры, 
и, казалось бы, кому, как не им, разби- 
раться во всех тонкостях увязки лета- 
тельного аппарата, техники с человеком. 
Однако полет на космическом корабле 
со многих точек зрения существенно от- 
личается от полета на самолете. Дело 
не только в его продолжительности, ис- 
кусственной атмосфере и замкнутом 
объеме. Со всем этим можно было бы 
мириться, если бы не постоянное воз- 
действие невесомости. Она — решаю- 
щий фактор полета. Влияние ее много- 
лико и до сих пор еще не до конца ис- 
следовано. Невесомость существенно 
влияет на состояние человека, выпол- 
няемые им операторские и другие функ- 
ции. То, что в земных условиях или в 
полете на самолете сделать можно 
сравнительно легко и просто, в космосе 
требует затраты дополнительных сил и 
времени. Поэтому конструкторам кос- 
мических аппаратов, систем, агрегатов, 
приборов нужна квалифицированная 
помощь людей, побывавших в космосе. 

Если на первых порах космонавты в 
основном обживали рабочие места ко- 
рабля, приспосабливали себя к их ком- 
поновке, оборудованию, запоминали, 
где что находится, то теперь им отво- 
дится уже активная роль — на всех эта- 
пах создания корабля они дают эксперт- 
ную оценку тем его элементам, кото- 
рые в той или иной мере связаны с опе- 
раторской, испытательной деятель- 
ностью и бытом на борту аппарата. 

И прежде конструкторы шли на- 
встречу пожеланиям космонавтов. Изве- 
стны предложения Г. Титова, П. Беляе- 
ва, А. Леонова по совершенствованию 
отдельных устройств кораблей «Восток» 
и «Восход». 

Во всесторонних летных испытаниях 
первого многоместного корабля «Вос- 
ход» принял участие К. Феоктистов, 


Подполковник-инженер В. СИМАЕВ, 
кандидат технических наук 

имевший уже к тому времени большой 
конструкторский опыт. Это позволило 
получить весьма ценную научно-техни- 
ческую информацию. В ту пору она 
была крайне нужна для создания кос- 
мического корабля нового типа. В по- 
следующем К. Феоктистов участвовал во 
всех этапах разработки корабля «Союз» 
и совместно с другими конструкторами 
внес в него все лучшее, что было полу- 
чено при создании «Восхода» и прове- 
рено в полете. Особенно удачно на но- 
вом корабле была реализована компо- 
новочная схема бытовых отсеков и рабо- 
чих мест. Это достоинство наряду с дру- 
гими положительными решениями по- 
стоянно отмечается космонавтами. 

Если тогда такой деловой взаимообо- 
гащающий контакт- между космонавта- 
ми и конструкторами представлял ис- 
ключение, то теперь это правило. 

После полетов конструкторы ждут от 
космонавтов инженерно-психологиче- 
ской оценки бытовых отсеков космиче- 
ских аппаратов, рабочих мест и их обо- 
рудования. Они с интересом выслуши- 
вают мнение людей, побывавших в кос- 
мосе, относительно удобства обзора, 
пользования оборудованием с рабочего 
места, когда космонавт находится в 
фиксированном положении. Выясняют, 
удовлетворяют ли их подходы к обору- 
дованию для обслуживания и ремонта, 
трассы передвижения членов экипажа и 
перемещения грузов. Космонавты оце- 
нивают эффективность инструмента, 
оборудования рабочих мест средствами 
фиксации. Все их замечания тщательно 
изучаются и при малейшей возможности 
реализуются. 

Так, например, П. Попович и Ю. Артю- 
хин, знакомясь с макетом станции 
«Салют-3», обратили внимание конст- 
рукторов на то, что некоторые приборы 
на пультах управления расположены без 


учета частоты обращения к ним в поле- 
те. Были проведены дополнительные 
исследования и испытания с привлече- 
нием экипажа. Они подтвердили спра- 
ведливость высказанных космонавтами 
замечаний. Приборы на пультах были 
перекомпонованы, и недостаток устра- 
нен. 

Оценивать удобства операторской дея- 
тельности на борту будущего космиче- 
ского корабля или орбитальной станции 
космонавты начинают обычно с выясне- 
ния того, насколько предлагаемая ком- 
поновочная схема аппарата, характери- 
стики его бортового оборудования соот- 
ветствуют возможностям экипажа. При 
этом они пользуются подготовленными 
габаритными и компоновочными черте- 
жами и макетами. На этапе проектиро- 
вания они вместе с конструкторами ана- 
лизируют варианты распределения обя- 
занностей между чАенами экипажа, рас- 
сматривают принципы построения рабо- 
чих мест, уточняют художественно-кон- 
структивное и цвето-световое оформле- 
ние бытовых отсеков космического ап- 
парата. 

Оптимальное размещение, экипажа, 
оборудования, средств управления и ин- 
дикации в пределах рабочих зон дости- 
гается анализом звеньев. В основе ме- 
тода лежит принцип «Человек и аппа- 
ратура, работающие вместе». Суть ме- 
тода заключается в графическом нане- 
сении на контурно-габаритный чертеж 
рабочих зон всех визуально-моторных 
связей космонавта с оборудованием и в 
последующем анализе как напряженно- 
сти зон, так и их пересечений. Приме- 
нение этого метода и позволило П. По- 
повичу и Ю. Артюхину установить несо- 
ответствие размещения некоторых при- 
боров на пульте управления частоте 
обращения к ним членов экипажа в 
полете (см. фото). 
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На снимках: 


• Маршрут перелета Москва — Север- 
ный полюс. 

• Участники перелета (слева направо) 
И. Спирин, М. Шевелев, М. Бабушкин, 
О. Шмидт, М. Водопьянов, А. Алексеев 
и В. Молоков. 

ф Трудящиеся Москвы приветствуют по- 
корителей Северного полюса. 

ф И. Папанин, П. Ширшов, Э. Кренкель 
и Е. Федоров провожают самолет 
М. Водопьянова, улетающий с Север- 
ного полюса на остров Рудольфа. 

Фото из фондов 
научно-мемориального 
музея Н. Е. Жуковского. 


21 мая 1937 года. Эта дата вошла в 
героическую летопись истории нашей 
страны как знаменательная веха в дол- 
гой и упорной борьбе за покорение бес- 
крайних арктических просторов. 

В тот день наши славные советские 
летчики во главе с Героем Советского 
Союза М. Водопьяновым, преодолев 
сложный тысячекилометровый маршрут, 
доставили на дрейфующую льдину в не- 
посредственной близости от географиче- 
ской .точки Северного полюса отважных 
полярников — И. Папанина, Э. Кренкеля, 
Е. Федорова и П. Ширшова. 

На северной точке оси земного шара 
гордо взвился алый стяг великой социа- 
листической Отчизны. Было положено 
начало героической эпопеи первой в ми- 
ре дрейфующей полярной станции «Се- 
верный полюс». 

Вскоре участники экспедиции обору- 
довали в 20 километрах от базы ледовый 


аэродром и приняли на нем остальные 
самолеты экспедиции, доставившие все 
необходимое для зимовки: снаряжение, 
оборудование и приборы. 

«Эта победа советской авиации и нау- 
ки, — говорилось в правительственной 
телеграмме отважным полярным иссле- 
дователям, — подводит итог блестящему 
периоду работы по освоению Арктики и 
северных путей, столь необходимых для 
Советского Союза». Весь мир признал 
тогда: мужественные советские летчики 
совершили то, что на протяжении столе- 
тий казалось недосягаемой мечтой. 

Помимо большой научной значимости 
экспедиции «Северный полюс», ее исто- 
рическая ценность состоит в том, что 
она открыла новый этап в создании воз- 
душного моста из Европы в Америку. В 
частности, она сыграла важную роль в 
подготовке к большим трансарктическим 
перелетам. 
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